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ABSTRAKT
Cílem této diplomové práce je zhodnocení vlivu výstavby metra na ceny rezidenčních
nemovitostí, které leží v okolí nových stanic Bořislavka, Nádraží Veleslavín a Petřiny. Jedním
z doprovodných jevů v důsledku zlepšené dostupnosti metra je také zvýšení atraktivity
území, a tudíž i cen nemovitostí. Charakter tohoto nárůstu se liší případ od případu, což
potvrzuje zahraniční výzkum. Protože dosavadní analýzy statistického modelování přinesly
nejednoznačné výsledky, jsou v této práci využity jak kvantitativní, tak kvalitativní
metody, přičemž je kladen důraz na srovnání obou přístupů a jejich přínosů.
Hranice vlivu metra na ceny realit byla stanovena ve vzdálenosti 800-1000 m od
stanic, přičemž tento vliv je zkoumán v kontextu dalších hodnototvorných faktorů geografické
polohy. Výsledky svědčí o významném, avšak nikoli rozhodujícím vlivu metra na ceny
nemovitostí. Zároveň potvrzují nutnost citlivého přístupu k lokálně působícím faktorům, které
výsledné ceny ovlivňují. Nastíněn je také metodický přístup k celé problematice, který
považuje autor za optimální s ohledem na specifika pražského prostředí.
Klíčová slova: metro, ceny nemovitostí, hodnototvorné faktory, kvalitativní
metody, kvantitativní metody
ABSTRACT
The objective ot this diploma thesis is to examine the impacts of the metro line extension on
residential property prices in the adjacent areas of Bořislavka, Nádraží Veleslavín and
Petřiny station. One of the positive externalities of the improved public transport accessibility
is higher attractivity of the localities, which results in the property prices uplift. According to
the works from abroad the features of such uplift differ case by case. Statistical modelling
analyses having been conducted so far carried the ambiguous results and that is why both
quantitative and qualitative research methods are used in this work and at the same time the
emphasis is given to the comparison of both approaches and their benefits.
The borderline of the impact of metro on property prices was put 800-1000 m far from the
stations. This impact is studied in the context of the other pricing factors in terms of
geographical location. The results indicate significant, though no decisive impact of metro
stations on property prices. At the same time the need for the careful handling with the locally
relevant factors is emphasised as they influence the final prices. In the conclusion the
methodical approach considered by the author as the optimal with respect to the Prague‘s
context and particularities is outlined.
Keywords: metro rail, property prices, pricing factors, qualitative methods, quantitative
methods
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1 ÚVOD
1.1 Úvod do tématu, cíle práce a její struktura
Síť pražského metra v současnosti měří 65,2 km a čítá 61 zastávek (TSK 2016). Díky
postupnému prodlužování sítě, napojování lidnatých sídlišť a integraci veřejné dopravy
dalších území do systému Pražské integrované dopravy počet přepravených osob mírně
a kontinuálně roste (IPR 2017). V roce 2016 přepravilo pražské metro
cca 460 mil. cestujících a mělo tak největší podíl přepravní práce ze všech prostředků PID.
Zdroj: TSK 2016
V rámci dělby přepravní práce MHD se do budoucna předpokládá nárůst podílu kolejových
dopravních prostředků (nevyužitý potenciál má především železnice), nicméně vzhledem
k plánované čtvrté lince metra D pravděpodobně bude postupně narůstat i podíl osob
přepravených metrem (IPR 2017). Od ostatních dopravních prostředků se metro liší
mj. stabilitou sítě a vzhledem k jeho 42leté historii a vlastnostem jako např. nezávislost na
situaci povrchové dopravy, rychlost nebo vysoká přepravní kapacita je nezpochybnitelné, že
velmi významně ovlivňuje nejen dopravní dostupnosti ve městě, ale i charakter čtvrtí
a lokalit, které jsou metrem obslouženy. Jak podotýká Bugris (2010), plánování tras a stanic
metra je komplexní činnost, při níž je nutné vycházet z architektonických a urbanistických
kvalit, specifik konkrétních území i stávající dopravní obsluhy. Vzhledem k tomu i vzhledem
k finanční náročnosti těchto investic bývá stavba metra předmětem diskusí a pozornosti
médií i veřejnosti. Metro se tím pádem podílí na dynamickém vývoji městského prostředí
(Banister a Thurstain-Goodwin 2011) a pro lokality jím obsloužené to může být významná
rozvojová příležitost. Kromě zlepšené dopravní dostupnosti, vlivu na fyzickou stránku
veřejných prostor či zvýšení komerčních aktivit v okolí stanic je nárůst cen ploch vedlejším
efektem (v některých případech dokonce hlavním), ke kterým v okolí nových stanic zpravidla
dochází.
Obrázek 1: Dělba přepravní práce MHD na území Prahy
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Cílem této práce je odhalit povahu vlivu metra na ceny nemovitostí s využitím kvalitativních
a kvantitativních přístupů, specificky pak přinést odpovědi na tyto výzkumné otázky:
 Jak velký má dostupnost metra vliv na cenu nemovitosti ve smyslu vzdálenosti
a ceny?
 S jakým časovým odstupem se změna ceny projeví v reakci na zlepšenou dopravní
dostupnost lokality?
 Jak významně přispívá faktor dostupnosti metra k ceně nemovitosti ve srovnání
s jinými vybranými hodnototvornými faktory?
 Do jaké míry se odlišují výsledky kvantitativních a kvalitativních analýz při studiu
dopadů metra na ceny nemovitostí?
Za studované území bylo zvoleno okolí 3 nových stanic linky A pražského metra. Práce tak
navazuje na předchozí bakalářskou práci autora (Pejřil 2014), v níž byly využity výhradně
kvantitativní postupy statistického modelování. Statistická analýza přinesla
podnětné, nicméně v některých případech také rozporuplné výsledky, a proto je jedním
z hlavních cílů této práce konfrontace výsledků kvalitativních i kvantitativních metodických
postupů a zhodnocení přínosu různých metodik.
Práce je strukturovaná tradiční formou, kdy na teoretickou část navazují části metodická
a analytická, aby byly v závěru shrnuty, interpretovány a diskutovány klíčové poznatky.
V teoretické části je nejprve věnována pozornost vymezení klíčových pojmů z oboru
oceňování nemovitostí. Jedním z nejdůležitějších atributů všech nemovitostí je jejich
geografická poloha, přičemž přístup k ní v kontextu dalších hodnototvorných faktorů
pozemků, bytů i domů je obsahem dalších podkapitol teoretické části. Stěžejní teoretická
kapitola však obsahuje rešerši dosavadních výzkumů, případových studií z amerických
a dalších metropolí, které studují systémy metra jako impuls lokálního rozvoje a specificky
pak jako faktor ovlivňující ceny nemovitostí. Zde je kladen důraz na srovnání jednotlivých
výsledků, jejich interpretaci a formulaci hypotéz vzhledem k analytické části práce. V závěru
teoretické části jsou diskutovány také různé kvantitativní metodické přístupy, které se v této
problematice obvykle využívají.
Na teoretickou část navazuje kapitola obsahující detailní popis všech datových zdrojů
a jejich původu, uveden je též využitý počítačový software. Dále autor uvádí argumenty pro
volbu odpovídajících metod a vymezení zájmového území. Stručně je uvedena historie
systému pražského metra jakožto jediného svého druhu v Česku.
Úvodní kapitola analytické části patří shrnutí dosavadních výsledků autora při studiu
některých výzkumných otázek s využitím metody geograficky vážené regrese (GWR).
Ačkoliv má princip GWR dobré předpoklady k vysvětlení prostorově nestacionárního vlivu
metra na ceny nemovitostí, některé výsledky nelze považovat za jednoznačné, a proto byly
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konfrontovány se zkušenostmi expertů působících na realitním trhu. Výsledky dotazníkového
šetření a skupinového diskuse jsou prezentovány v následující kapitole. Třetí, poslední
kapitola se věnuje kvantitativní analýze cen pozemků v okolí jednotlivých stanic dle
vzdálenostních pásem. Diskuse výsledků směřuje ke komparaci kvalitativních
a kvantitativních metod a jejich využití v této problematice.
Závěrečné shrnutí nabízí pohled na výsledky šetření v souvislostech dosavadní odborné
literatury a kritické zhodnocení využitých metod. Zároveň je vyjádřen také subjektivní názor
autora na budoucí studium tématu vlivu dostupnosti veřejné městské dopravy na ceny realit
a vhodný způsob metodického uchopení tématu.
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2 TEORETICKÝ RÁMEC A REŠERŠE LITERATURY
Následující kapitoly jsou věnovány teoretickému ukotvení práce. Vzhledem k obsahu
diskutované literatury je text členěn do tematických kapitol, které se věnují terminologii
a hodnototvorným faktorům při oceňování nemovitostí, vlivu metra a jeho stanic na lokální
rozvoj a v užším pohledu na ceny nemovitostí. Diskuse literatury směřuje k formulaci
výzkumných hypotéz. V závěru teoretické části jsou uvedeny a stručně představeny
metody, jichž se obvykle využívá v tomto typu výzkumu.
2.1 Oceňování nemovitostí
Potřeba stanovit cenu nemovitosti je velmi stará. Až do 20. století však v českých zemích
neexistoval předpis, který by proces oceňování nemovitostí právně vymezoval či reguloval.
Prvním takovým cenovým předpisem je nařízení vlády Protektorátu Čechy a Morava
č. 175/1939 Sb., o zákazu zvyšování cen (Žítek 2004). Od poloviny 20. století do
současnosti se oceňování nemovitostí zcela etablovalo jako samostatná vědní disciplína
zejména v oboru ekonomie a práva a prošlo značným vývojem, jehož intenzitu zesílily změny
formy vlády po roce 1989. Geografická poloha nemovitosti je jedním z nejvýznamnějších
hodnototvorných faktorů, a tudíž má tato problematika nesporný geografický rozměr.
Vědeckému výzkumu územní diferenciace cen nemovitostí v Česku se však nikdo soustavně
nevěnuje. Z tohoto hlediska je tato práce ojedinělá. Postup, který se v Česku při oceňování
nemovitostí využívá dnes, definuje především zákon č. 151/1997 Sb., o oceňování majetku
(dále jen ZOM) a jeho aktuální prováděcí vyhláška č. 443/2016 Sb. (dále jen prováděcí
vyhláška ZOM), která nabyla účinnosti 1. 1. 2017.
Oceňování nemovitostí je dnes plnohodnotným vědeckým oborem, jehož studium v Česku
probíhá na ekonomických a právnických fakultách (např. pozemkové právo, právo životního
prostředí apod.) Z tohoto důvodu není účelem této práce uvádět informace související
s oceňováním nemovitostí vyčerpávajícím způsobem, vzhledem k rozsahu to ani není
možné. Je však třeba vymezit a vysvětlit ty pojmy, které s tématem práce souvisí.
2.1.1 Nemovitosti - stavba a pozemek
Z hlediska práva se věci dělí na 2 základní skupiny: věci movité a věci nemovité, tedy
nemovitosti. Základním definičním znakem nemovitostí je jejich nepřemístitelnost
(z lat. immobilium = to, co nelze přemístit), jelikož jsou pevně spojené s částí zemského
povrchu. Samotný význam slova nemovitost v samé podstatě znamená neopakovatelnost
a zpravidla také dlouhou životnost těchto objektů. Žítek (2004, s. 7) definuje nemovitosti








následovně: „Za nemovitosti v nejobecnější rovině považujeme především pozemky jako
součást zemského povrchu, budovy, objekty, a inženýrské stavby všeho druhu: obecně
věci, které nelze bez porušení jejich podstaty přemisťovat z místa na místo. Synonymem
pojmu nemovitost je realita1.“
Zákon č. 40/1964 Sb., občanský zákoník platný do roku 2014 rozlišoval dva druhy
nemovitostí, a sice stavby spojené se zemí pevným základem a pozemky, přičemž pozemek
a na něm stojící stavba představovaly dvě samostatné nemovitosti. Aktuálně platný zákon
č. 89/2012 Sb., občanský zákoník, jenž nabyl platnosti 1. ledna 2014, tento vztah upravuje.
Říká, že stavba, která nebyla podle dosavadních právních předpisů součástí pozemku, na
němž je zřízena, přestává být samostatnou věcí a stává se součástí pozemku v případě, že
v den nabytí účinnosti občanského zákoníku měla vlastnické právo ke stavbě a k pozemku
táž osoba. Pozemek a na něm stojící stavba tudíž může, ale také nemusí představovat jednu
nemovitost, a to v závislosti na vlastnictví jak pozemku, tak stavby.
Termín stavba definuje zákon č. 183/2006 Sb., stavební zákon jako veškeré stavební
dílo, které vzniká stavební nebo montážní technologií, a to bez zřetele na jeho stavebně-
technické provedení, použité stavební výrobky, materiály a konstrukce, na účel využití
a dobu trvání. Stavbou se také dle okolností rozumí její části nebo změna dokončené stavby.
S pojmem stavba pracuje více právních předpisů, přičemž každý z nich rozlišuje jiné typy
staveb podle svého konkrétního účelu. Například ZOM pro účely oceňování uvádí tyto 4 typy
staveb.
Prováděcí vyhláška ZOM 4 typy staveb dělí na dalších dohromady 19 podtypů (na
3. hierarchické úrovni). Dle výše uvedených definic jsou z hlediska tématu této práce
relevantní podtypy budovy a jednotky, které zahrnují kategorie (1) rodinný dům, rekreační
chalupa a rekreační domek a (2) byt a nebytový prostor.
Druhým specifickým typem nemovitosti je pozemek. Stejně jako v případě staveb, je
i pozemek definován v několika různých právních předpisech vždy pro účely každého z nich
zvlášť. Podrobně definuje pozemek zákon č. 256/2013 Sb., katastrální zákon, který říká, že
1 Termín „realita“ pochází z anglického real estate nebo real property (poznámka autora).
Obrázek 2: Dělení staveb dle zákona o oceňování majetku
Zdroj: ZOM, vlastní zpracování




zemědělské lesní vodní nádržea vodní toky jiné
pozemek je „část zemského povrchu oddělená od sousedních částí hranicí územní správní
jednotky nebo hranicí katastrálního území, hranicí vlastnickou, hranicí držby, hranicí druhů
pozemků, popřípadě rozhraním způsobu využití pozemků“. S pojmem pozemek velmi úzce
souvisí také parcela, kterou také definuje katastrální zákon. Parcelou se rozumí
„pozemek, který je geometricky a polohově určen a zároveň je zobrazen v katastrální mapě
a označen parcelním číslem“. Parcely pak mohou být stavební a pozemkové. Stavební
parcela je takový pozemek, u něhož je v druhu pozemku evidována zastavěná plocha
a plocha nádvoří. Pozemkovou parcelou je dle katastrálního zákona každá parcela, která
není stavební parcelou, ale jinak má všechny znaky, které ji odlišují od pozemku. Katastrální
zákon uvádí další členění parcel i pozemků. Pozemky jsou členěny jednak podle
zastavěnosti na zastavěné a nezastavěné a jednak podle využití na zemědělské
a nezemědělské, které jsou dále členěné. Dělení znázorněné na obrázku 3 překládá ZOM.
Obrázek 3: Dělení pozemků dle zákona o oceňování majetku
Nezastavěným pozemkem se zde rozumí pozemek, který je evidován v katastru nemovitostí
v jednotlivých druzích pozemků, které byly vydaným územním rozhodnutím určeny
k zastavění. Je-li zvláštním předpisem stanovena přípustná zastavěnost pozemku
(např. regulačním plánem), je stavebním pozemkem pouze jeho část odpovídající
přípustnému limitu k zastavění.
V analytické části této práce jsou studovány ceny zastavěných i nezastavěných stavebních
pozemků dle vyznačení v obrázku 3. Všechny ostatní pozemky jsou z analýzy
vyloučeny, neboť se z hlediska ceny diametrálně liší nejsou vzájemně srovnatelné
(např. pozemky v zahrádkářských koloniích).
2.1.2 Geografická poloha jako hodnototvorný faktor při oceňování nemovitostí
Ceny nemovitostí jsou podmíněné množstvím faktorů, přičemž zcela zásadním je faktor
geografické polohy. Vyjdeme-li z definice Žítka (2004) citované v kapitole 2.1.1, je
nezpochybnitelné, že geografická poloha nemovitosti, která je jedinečná a neměnná, je
jednou z jejích nejdůležitějších charakteristik a je významným ekonomickým fenoménem.
Zdroj: ZOM, vlastní zpracování
Zdroj: ZOM, vlastní zpracování
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Z hlediska geografické polohy je nutné rozlišit 3 měřítkové úrovně, na nichž se tento faktor
projevuje. Jedná se o makropolohu, mezopolohu a mikropolohu. Mezi makropolohové faktory
patří socioekonomické a fyzickogeografické charakteristiky, které plošně ovlivňují ceny
nemovitostí na území sledované jednotky. Ekonomickými faktory jsou celková vyspělost
regionálního hospodářství (růstový či zaostalý region) a dominantní hospodářské činnosti
v regionu, které určují sektorovou zaměstnanost obyvatelstva. Důležitou roli hrají také
regionální vazby na sousední regionální/sídelní jednotky, kvalita dopravní infrastruktury
a dopravní dostupnost center nadregionálního či národního významu (jádrovost či perferialita
regionu). Socioekonomickým faktorem je míra nezaměstnanosti úzce související s celkovou
kvalitou sociálního prostředí. Mezi fyzickogeografické aspekty patří např. kvalita životního
prostředí, míra znečištění ovzduší, ekologická zátěž z minulosti atd. Na mezopolohové
úrovni je třeba rozlišit umístění nemovitosti vzhledem k regionálnímu centru a zejména pak
umístění v rámci sídla nebo města. Tím se rozumí dostupnost centra či důležitých institucí
v závislosti na funkčním využití nemovitosti. Diferenciaci mezi lokalitami či čtvrtěmi města
tvoří řada dalších, často obtížně kvantifikovatelných faktorů, jako např. architektonická kvalita
zástavby, kvalita a kapacita občanské vybavenosti, dostatek veřejné zeleně, sociální klima
nebo status a prestiž dané čtvrti. Je zřejmé, že tyto mezopolohové faktory mohou na území
jednoho města tvořit diametrální rozdíly v cenách nemovitostí. Faktor dobré dostupnosti
veřejné hromadné dopravy - čili také metra - je typicky mezopolohovým faktorem vzhledem
k ceně nemovitosti, jelikož významně ovlivňuje dostupnost centra města a tím i řady územně
koncentrovaných služeb, pracovních příležitostí atd. Jak již bylo opakovaně potvrzeno
(např. Bae, Jun, Park 2002, Vichiensan a Miyamoto 2010), dobrá pěší dostupnost stanice
metra je často signifikantním, ve výjimečných případech i nejdůležitějším benefitem při
stanovení cen pozemků, domů i bytů. Konečně na mikropolohové úrovni hraje roli lokální
umístění nemovitosti, tj. například poloha pozemku v rámci bloku, umístění bytu uvnitř
domu, orientace ke světovým stranám nebo poloha vůči příjezdové komunikaci (Žítek 2004).
Pro atributy mikropolohového charakteru je typické, že vyplývají z vlastností samotných
nemovitostí a nikoli z vlastností jejich okolí.
Faktory uvedené v předcházející kapitole se ZOM snaží vyjádřit numericky, aby s nimi
mohlo být operováno při výpočtu konkrétních cen nemovitostí. Ministerstvo financí ČR
v oceňovací vyhlášce proto pravidelně aktualizuje základní ceny a koeficienty, jejichž pomocí
se zohledňuje diferenciace geografické polohy nemovitostí při výpočtu jejich cen. Nejméně
podrobně zohledňuje geografickou polohu nemovitostí tzv. polohový koeficient.
Tabulka 1: Polohový koeficient
Číslo Název, resp. skupiny měst a obcí Koeficient
1 Praha, Brno, Ostrava 1,20 – 1,25
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2 Ostatní statutární města a katastrální území lázeňských měst typu A 1,10 – 1,15
3
Města, která byla k 31. prosinci 2002 sídly okresních úřadů a katastrální území
lázeňských míst typu B
1,05
4 Ostatní města 1,00
5 Ostatní města nad 1000 obyvatel 0,90
6 Ostatní města pod 1000 obyvatel včetně 0,80
Z tabulky 1 vyplývá, že polohový koeficient svojí nízkou variabilitou zohledňuje geografickou
polohu nemovitostí jen velmi málo. Vedle populačního kritéria a přítomností orgánů veřejné
správy v obcích vymezuje 34 lázeňských míst2, které rozděluje do dvou skupin podle jejich
významu. Stejným způsobem by ZOM mohl zohledňovat např. lyžařská střediska či jiné
turisticky významné lokality, nicméně tak se neděje.
V podrobnosti katastrálních území však prováděcí vyhláška ZOM stanovuje také základní
ceny stavebních pozemků, rodinných domů i bytů v Kč/m2 na území celého Česka. Pro účely
stanovení základních cen stavebních pozemků definuje územní celky, pro něž platí stejná
základní cena za m2 plochy. Těmito územními jednotkami jsou okresy, obce a u velkých či
významných měst tzv. oblasti dělitelné na jednotlivá katastrální území. Takto je stanoveno
107 cenových lokalit, které pokrývají území Česka.
Tabulka 2: Stavební pozemky – vybrané cenové oblasti Česka
Územní jednotka (okres, obec nebo oblast obce) Základní cena v Kč/m2
Praha – oblast 1* 50 310
Praha – oblasti 2, 3, 6* 16 800
Praha – oblasti 12, 11, 20, 7, 18* 4 780
Mělník 1 590
Karlovy vary – oblast 1* 6 720
Havlíčkův Brod 780
Brno – oblasti 1, 2* 9 460
Luhačovice 1 585
* oblasti statutárních měst nemají žádnou souvislost s městskými částmi
Z tabulky 2 je zřejmé, že ceny stavebních pozemků jsou velice polarizované jak v rámci
Česka, tak v rámci měst mezi jednotlivými oblastmi. Extrémním případem je Praha, kde
může být rozdíl v základních cenách mezi nejdražšími pozemky v centru a nejlevnějšími
pozemky na okraji města více než desetinásobný. Základní cena za m2 stavebního pozemku
tedy v Česku nabývá podle ZOM celkem 107 hodnot. Ani to však dobře neodpovídá
spojitému charakteru funkce, která by popisovala reálné ceny pozemků, jelikož v řadě
2 Lázeňská místa jsou vymezena katastrálními územími obcí, na jejichž území se nachází přírodní
léčebné lázně. 34 lázeňských míst vymezených v ZOM zahrnuje 36 katastrálních území.
Zdroj: ZOM, vlastní zpracování
droj: ZOM, vlastní zpracování
Zdroj: ZOM, vlastní zpracování
Zdroj: ZOM, vlastní zpracování
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případů je plošně velké územní jednotce přidělena jedna základní cena. Z tohoto důvodu je
základní cena pro každou obec vážena koeficienty celkem 6 atributů, které geografickou
polohu obce blíže specifikují:
1. Populační velikost obce
2. Hospodářsko-správní význam obce
3. Poloha obce
4. Technická infrastruktura (voda, plyn, elektřina, kanalizace)
5. Dopravní obslužnost (městská, autobusová nebo železniční doprava)
6. Občanská vybavenost
Tyto charakteristiky jsou hodnoceny velikostí koeficientu, které dohromady váží základní
ceny uvedené v tabulce 2. Detailní popis a konkrétní hodnoty koeficientů obsahuje
příloha 1. Kromě geografické polohy pozemku ovlivňuje jeho cenu množství jeho dalších
charakteristik. Ty stěžejní uvádí kapitola 2.1.4.
Také u rodinných domů a bytů stanovuje oceňovací vyhláška základní ceny za
m2 obestavěného prostoru domu a za m2 podlahové plochy bytu. Prostorových jednotek, pro
které platí shodná základní cena za m2, je v tomto případě 161 a jsou shodné pro rodinné
domy i pro bytové jednotky. 123 těchto jednotek tvoří vyjmenované obce a oblasti
statutárních měst, zbylých 38 jednotek tvoří velikostní kategorie obcí za různé kraje.
Tabulka 3: Rodinné domy a byty – vybrané cenové oblasti Česka
Územní jednotka (obec nebo oblast)
Základní cena v Kč/m2
– rodinný dům
Základní cena v Kč/m2
– byt
Praha 1* 19 129 84 736
Praha 17* 3 480 41 562
Praha-západ** 6 077 37 635
Poděbrady 2 562 27 462
Tachov 2 282 13 624
Ústí nad Labem 1 605 10 402
Kraj Vysočina, obce 10 001-50 000 obyv. 2 234 18 359
Zlínský kraj, obce do 2 000 obyv. 1 639 13 631
Karlovarský kraj, obce do 2 000 obyv. 2 284 6 853
* oblasti statutárních měst nemají žádnou souvislost s městskými částmi
** základní ceny platí pro všechny obce v okrese bez ohledu na jejich populační velikost
Kromě samotné diferenciace základních cen rodinných domů a bytů je velmi zajímavé také
porovnání proporcionality mezi různými územními jednotkami. Např. v okrese Praha-západ
je základní cena rodinného domu výrazně vyšší než v oblasti Praha 17, zatímco u bytů je
tomu naopak, byť není rozdíl tak výrazný. Naznačuje to skutečnost, že základní cena
reflektuje také dostupnost volných ploch a tlak na další rezidenční výstavbu (v případě
Zdroj: ZOM, vlastní zpracování
Zdroj: ZOM, vlastní zpracování
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Prahy-západ suburbánního typu). Odpovídají tomu i základní ceny v Tachově
a Poděbradech, kde jsou na jedné straně podobné základní ceny u rodinných domů, na
druhé straně však o 100 % vyšší základní ceny u bytů v případě Poděbrad. Vedle
geografické polohy vyjádřené polohovým koeficientem a základní cenou za jednotku plochy
ovlivňuje cenu rodinného domu a bytu řada dalších faktorů, které se hodnotí pomocí
koeficientů. Přehled těch hlavních faktorů je uveden v kapitole 2.1.5.
2.1.3 Teorie polohové renty
Ambice vysvětlit vztah mezi polohou a cenou ploch v rámci regionu (teprve posléze
v prostředí města) měla teorie polohové renty (Brown 1994). Tento teoretický koncept
vychází z principů, na nichž stojí tzv. chicagská škola meziválečného období 20. století.
Jedná se tudíž o teorii založenou na neoklasických pozitivistických předpokladech, jako je
např. zcela volný (realitní) trh, dokonalá informovanost všech aktérů, představa člověka jako
homo oeconomicus jakožto dokonale racionálně a ekonomicky uvažujícího subjektu atd.
Z hlediska prostoru je to především představa homogenního prostředí bez bariér bránících
v pohybu, kde se v jediném centru města nachází nejdůležitější dopravní uzel, který je ze
všech míst na území města nejlépe dopravně dostupný. Optimální přístup jak ke zdrojům
pracovní síly, tak k zákazníkům, je důvodem, proč má central business district (CBD)
největší tržní potenciál a je tak předmětem vysoce konkurenční soutěže (Brown 1994).
Směrem od centra města se s narůstající vzdáleností nájmy ploch postupně snižují.
Podle teorie polohové renty těmto vztahům odpovídá také funkční využití ploch v závislosti
na vzdálenosti od centra. Nejvyšší nájmy za plochy v centru mohou zaplatit pouze
ekonomicky nejvýnosnější aktivity (obchod, služby), které jsou značně závislé na dobré
dopravní dostupnosti, a přitom nemají tak vysoké nároky na plochu území jako
např. průmysl. Industriální zóny se tím pádem nacházejí dále od centra, jelikož zde je cena
za jednotku plochy nižší v důsledku rostoucích dopravních nákladů. Nejdále od centra se pak
nacházejí rezidenční plochy. Vysoké náklady na dopravu do centra města (které je
považováno za místo pracoviště) jsou kompenzovány relativně levnými pozemkovými
rentami, které umožňují komfortnější bydlení na větší ploše. Na těchto principech
rozpracoval teoretický koncept např. Alonso (1960), který rozdělil město do koncentrických
zón pomocí výpočtu tzv. bid-rent křivky.
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Výše vysvětlený koncept se ukázal jako platný na příkladu Chicaga a dalších amerických
měst (Alonso 1960), nicméně je třeba jej chápat jako územně a především historicky
omezený. Aplikace této téměř 90 let staré metody je dnes těžko možná. Jak poznamenávají
Dear a Flusty (1998), představa monocentrických měst je dnes překonaná, protože
současná města rostou do výrazně odlišných, vícejaderných struktur.
2.1.4 Hodnototvorné faktory při oceňování stavebního pozemku
Jedním z klíčových faktorů při určování ceny stavebního pozemku je jeho funkční
využití, které je závazně stanoveno platným dokumentem územně-plánovací
dokumentace, kterým je zpravidla územní plán obce. Pozemky různého funkčního využití se
totiž podle ZOM oceňují různými metodami, což má na jejich výslednou cenu zásadní vliv3.
Platí, že cena pozemku je přímo úměrná jeho rozloze udávané v m2. Cenu pozemku zvyšuje
také jeho výhodný tvar. Negativně na cenu působí nepravidelný a členitý tvar, za optimální
se považuje tvar obdélníkový, kdy je jedna z kratších stran orientována severně
a k příjezdové komunikaci (Dopitová 2005). Cenu stavebních pozemků jakéhokoli funkčního
využití zvyšuje jejich zasíťování, tj. přívod inženýrských sítí (elektrifikace, plynofikace,
kanalizace a napojení na vodovodní řad). Mezi fyzickogeografické faktory patří orientace
pozemku vůči světovým stranám, převýšení, vodní zdroje dostupné na pozemku
(např. studna, potok, jezírko) a přítomnost a stav ovocných stromů a dalších dřevin. Vyšších
cen dosahují rovinaté pozemky, které umožňují orientaci obytných částí domu na jihovýchod
nebo jihozápad. Dostupnost vodních zdrojů obecně cenu pozemků zvyšuje (typicky studna
nebo jezírko), ovšem pouze v případě, že jej zároveň nevystavuje riziku záplav, jež naopak
cenu výrazně snižuje. Stejný efekt má rovněž vysoká ekologická zátěž z minulosti, kterou
představují zhoršené podmínky životního prostředí. Ačkoli nemusí být ekologická zátěž zcela
patrná, může mít závažné dopady na lidské zdraví. Jedná se zejména o pozemky
s kontaminovanými podzemními vodami, kontaminovanou půdou, geologickým podložím se
3 Příkladem těchto metod je nákladový, výnosový způsob ocenění, metoda třídní polohy a množství
dalších. Více o těchto metodách píše např. Dušek (2006).
Obrázek 4: Bid-rent křivky 3 různých typů funkčního využití
Obrázek 5: Bid-rent křivky 3 různých typů funkčního využití
Zdroj: upraveno podle Brown 1994 in Alonso 1960
Zdroj: upraveno podle Brown 1994 in Alonso 1960
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zvýšeným obsahem radioaktivních prvků či sníženou únosností podzemních vrstev (Dopitová
2005).
Některé obce mají vydanou tzv. cenovou mapu stavebních pozemků (CMSP). Cenová
mapa obsahuje úředně stanovené ceny pozemků za m2, které se od skutečných tržních cen
více či méně liší. Je to proto, že skutečně sjednaná cena pozemku závisí vždy na smluvní
dohodě mezi prodávajícím a kupujícím, přičemž cenová mapa tuto jejich dohodu nijak
neurčuje, neomezuje a není pro žádnou ze zúčastněných stran závazná. Ceny uvedené
v cenové mapě jsou stanovené pomocí statistické metody, která pracuje s uskutečněnými
prodeji dle kupních smluv evidovaných v katastru nemovitostí, a tak pouze poskytují přehled
o stavu a vývoji realitního trhu a mají informativní charakter. Obsahem cenové mapy je
rozdělení intravilánu města na oblasti pozemků dle převládajícího charakteru jejich zástavby.
Uváděné ceny jsou tedy svým způsobem hypotetické, protože prodej jednoho pozemku
ovlivní stanovenou cenu okolních pozemků, a to v případě, že dle převažující zástavby patří
do stejné oblasti. Cenovou mapu, kterou schvaluje Ministerstvo financí ČR, obce mohou
a nemusí mít zpracovanou. Od 1. 9. 1992 vlastní CMSP zpracovalo celkem
55 obcí, ke 31. 3. 2017 mělo platnou cenovou mapu celkem 11 obcí v Česku (MFČR 2017).
2.1.5 Hodnototvorné faktory při oceňování rodinného domu a bytu
Podobně jako je tomu u pozemků, i u rodinných domů a bytových jednotek je jejich cena
přímo úměrná obestavěné a užitné ploše, kterou se rozumí součet všech plošných výměr
podlah jednotlivých místností nebo místností v prostorově oddělené části jednotky.
Pozemek, který je v případě rodinného domu společnou částí stavby, se tak oceňuje zvlášť
a jeho cena se přičítá k ceně stavby (ZOM).
Nejdůležitějšími faktory, které ovlivňují cenu rodinného domu, jsou konstrukční atributy
stavby. Mezi ně patří typ konstrukce a počet podlaží. Ze standardních provedení ovlivňuje
cenu nejpozitivněji železobetonová konstrukce, méně ceněná je konstrukce zděná
a dřevěná. Zvláště pozitivně působí na cenu technologicky či materiálově sofistikovaná
řešení, jako jsou např. pasivní domy. Počet podlaží přímo souvisí s podlahovou
výměrou, přičemž výška podlaží cenu ovlivňuje pozitivně. Za podlaží se nepovažuje půdní
prostor, sklep ani podkroví, jehož výměra se určuje zvlášť vzhledem k ploše 1. nadzemního
podlaží. Vybavenost podkrovím (v případě šikmé střechy) však cenu nemovitosti logicky
zvyšuje, sklep i půda se oceňují zvlášť. Cenu rodinného domu zvyšuje plochá střecha oproti
šikmé nebo strmé a kvalita střešní krytiny, zdiva a izolace (prováděcí vyhláška ZOM). Stejně
jako je u pozemků podstatné jejich zasíťování, napojení na inženýrské sítě a stav zdrojů
a rozvodů energie je hodnototvorným faktorem také u samotných staveb (zdroj
vytápění, elektroinstalace, rozvod vody, rozvod plynu, řešení kanalizace, zdroj teplé vody).
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Z hlediska provedení exteriéru rodinného domu i bytu ovlivňují cenu např. fasáda, typ oken,
dveří, vnějších obkladů, schodišť nebo klempířských prací (typicky parapetů) a velké
množství dalších atributů. Vybavení interiéru stavby rovněž může na cenu nemovitosti
významně působit. Mezi nejdůležitější položky patří typ podlah a vnitřních obkladů, řešení
odvětrávání a samozřejmě vybavení jednotlivých místností elektrickými spotřebiči, nábytkem,
vybavení koupelny atd. Při oceňování položek vybavení bytu je nutné vzít v potaz také jejich
stáří a míru opotřebení. Součástí pozemků s rodinným domem bývají také další menší
stavby, které mohou cenu nemovitosti navyšovat. Mezi ty patří např. vedlejší stavby (kůlny,
přístřešky), garáž, studna (viz předchozí kapitola), plot, venkovní bazén, kompost, venkovní
terasy a řada dalších. Všechny tyto položky se oceňují samostatně dle jejich technických
parametrů a kvality provedení. Detailní ocenění včetně koeficientů a technických parametrů
obsahuje prováděcí vyhláška ZOM.
2.1.6 Shrnutí
Cílem předcházejících kapitol je předložit potřebné pensum informací, které rámují tematiku
hodnototvorných faktorů při oceňování nemovitostí, v jejichž kontextu je třeba vnímat také
faktor dostupnosti městské veřejné dopravy. Definovány jsou klíčové pojmy dle relevantních
právních předpisů (zejména ZOM) v českém prostředí, z jejichž definic vyplývá, zkoumáním
jakých objektů je zabývá analytická část této práce. Dále byl kladen důraz na představení
a diskusi faktoru geografické polohy na různých měřítkových úrovních. Ta patří mezi
nejvýznamnější atributy každé nemovitosti, přičemž v městském prostředí na ni působí také
dostupnost kapacitní kolejové dopravy, v pražském kontextu dostupnost metra. Právě tento
faktor, kterému se věnuje celá analytická část, je nutné vnímat jako jeden z mnoha dalších
hodnototvorných faktorů (zejména těch geograficky-polohových), které mají na výslednou
cenu nemovitosti efekt. Zohlednění a kvantifikaci geografické polohy z hlediska cen
domů, bytů i pozemků v české legislativě řeší pouze zákon o oceňování majetku a jeho
prováděcí vyhláška, a proto jsou nastíněny rovněž principy územní diferenciace koeficientů
a základních cen za jednotku plochy. Následující kapitoly jsou věnovány dosavadnímu
poznání vlivu stanic metra na jejich okolí z perspektivy změn v cenách ploch.
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2.2 Role metra v lokálním rozvoji
Odborných studií, které se zabývají vlivem nové městské kolejové infrastruktury nejen na
ceny nemovitostí, ale i na různé další aspekty lokálního rozvoje (např. dopravní
dostupnost, rozvoj maloobchodu, nová rezidenční i komerční výstavba atp.), existuje
poměrně značné množství (např. Bastos a Tzouvadakis 2011, Pagliara a Papa 2011, Bowes
a Ihlanfeldt 2001 a další). Případové studie tohoto typu se provádějí na příkladech metropolí
po celém světě, ovšem časté jsou zejména ve Spojených státech amerických, a to díky
dostupnosti panelových (též longitudinálních) dat a kvalitě statistické evidence (Banister
a Thurstain-Goodwin 2011). Díky dostatku kvantitativních údajů z celého území USA tak lze
jednak provádět výzkumy na příkladech různých amerických velkoměst a jednak je možné
aplikovat sofistikovanější metodické postupy (vícenásobné regresní analýzy, GWR). Cílem
následující kapitoly je systematizovat dílčí empirické případové studie z různých měst, které
studují vliv metra na lokální rozvoj, jenž se posléze promítá i do cen realit.
2.2.1 Metro jako impuls rozvoje
Tématem rozvoje okolí nových zastávek metra se na příkladu Athén věnovali Bastos
a Tzouvadakis (2011). Autoři považují kvalitní a stabilní kapacitní veřejnou dopravu za
nezbytný atribut moderní metropole. Explicitně zdůrazňují roli metra jako klíčovou
v aktuálním procesu transformace Athén z hvězdicového (radiálního) na multicentrální model
města4. Rozvojový potenciál, který nové stanice metra mají, však současně klade také velké
nároky na včasné územní a strategické plánování bezprostředního i širšího okolí
zastávek, jimž je přisuzována funkce „entrance-exit gate and an information, meeting and
transaction point“ ve vztahu k lokalitě, v níž se nacházejí (Bastos a Tzouvadakis 2011, s. 52).
Jak bylo zmíněno, stavby související s novými stanicemi (např. parkoviště, přestupy na
autobusové či tramvajové stanice, umístění výtahů apod.) je nutné řešit v rámci celého
infrastrukturálního projektu a nikoli odděleně a ex post. Zkušenosti z athénského systému
Attiko metro ukazují, že opatření a intervence realizované až po uvedení metra do provozu
jsou v lepším případě mnohem finančně nákladnější, v horším nerealizovatelná, v důsledku
čehož pak zůstávají rozvojové šance nevyužity (Bastos a Tzouvadakis 2011). Samotná
existence stanic - obzvlášť těch přestupních - totiž přispívá ke kvalitativnímu i kvantitativnímu
rozvoji služeb, maloobchodu a dalších finančních aktivit vyplývajících ze zvýšené
koncentrace cestujících, čímž přirozeně vzrůstá atraktivita a tudíž i cena ploch. Kvalita
architektonických řešení a celková koncepce těchto veřejných prostorů má na tyto ceny
značný vliv.
4 Více o urbanistické struktuře měst píše např. Sýkora (1993)
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Problematice lokálního rozvoje v důsledku nových stanic metra se v Madridu věnovali
Calvo, Oña, Arán (2013), kteří se ve své studii soustředili na populační nárůst v blízkosti
nových zastávek. Jejich závěry odhalily největší nárůst počtu obyvatel poblíž zastávek
v zóně vnějšího města Madridu, zatímco v jeho centru a na předměstí se změna tolik
neprojevila. Tento fakt je vysvětlen výstavbou nových, převážně rezidenčních čtvrtí
v lokalitách, kde je pro výstavbu stále dost prostoru (Calvo, Oña, Arán 2013). Autoři zkoumali
vývoj počtu obyvatel v rádiu 900 m od nových i starých stanic, a to v 11tileté periodě kolem
uvedení nových stanic do provozu. Zjistili, že nárůst počtu obyvatel byl v okolí nových stanic
čtyřnásobný oproti okolí starých zastávek. Toto na jedné straně indikuje velký zájem o nové
metro, na druhé také vyčerpání ploch pro rezidenční účely v lokalitách, které již metrem
obslouženy jsou. Oproti oblastem neobslouženým metrem byl nárůst ve sledovaných
lokalitách 1,5krát až 2,2krát vyšší. Cenným poznatkem je také skutečnost, že hustota
zalidnění klesá se vzdáleností od jednotlivých stanic, což potvrzuje záměr developerů
profitovat z jejich blízkosti.
Podobné projevy koncentrace obyvatelstva při stanicích městských železnic shrnují také
Pagliara a Papa (2011) na příkladech amerických metropolí:
1. v oblasti sanfranciského zálivu obyvatel přibývá výrazně rychleji v lokalitách
obsloužených metrem než těch neobsloužených (nárůst o 35 % v letech 1970–1990
oproti nárůstu o 17 %). Na území samotného San Francisca však neobsloužené
oblasti populačně ztrácejí ve prospěch těch obsloužených (Cervero a Landis 1997 in
Pagliara a Papa 2011);
2. New York zaznamenal strmý nárůst počtu obyvatel v okolí stanic na koncích
jednotlivých linek na rozdíl od stanic blíže centru města. Naznačuje to nedostatek
ploch pro další výstavbu podobně jako v Madridu (Calvo, Oña, Arán 2013);
3. stejná situace jako v New Yorku byla zaznamenána také ve Washingtonu.
Dopady metra na metropolitní regiony v čínském Kantonu v komplexním měřítku studovali
Yang, Zhang, Ni (2014). Ve své studii se zaměřili na to, jakým způsobem jsou novými
stanicemi ovlivněny (1) dopravní poměry (frekvence a intenzita dopravních
zácp, nehodovost), (2) ekonomika (HDP a ceny ploch), (3) hustota zalidnění a (4)
environmentální poměry a jak se efekt mění v závislosti na rozsahu celého dopravně-
infrastrukturálního projektu, které v Číně často dosahují těžko představitelných rozměrů5.
Výsledky podrobné statistické analýzy vesměs potvrdily očekávání. Po zprovoznění nové
sítě nebo úseku metra se postupně projevilo zlepšení dopravní situace, nárůst ekonomické
5 Železniční doprava v Číně (nejen městská) je zejména po roce 2000 prioritní oblastí vládních investic. V letech
2004-2014 bylo do městských kolejových systémů v Číně investováno 600-700 mld. jüanů, za něž bylo postaveno
cca 1500 km tratí (Yang, Zhang, Ni 2014). Pro srovnání - aktuální délka sítě pražského metra činí 65,2 km.
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aktivity, větší koncentrace obyvatelstva i menší znečištění v metropoli. Nejpodstatnější závěr
vzhledem k povaze této práce je ovšem ten, že pozitivní změna cen ploch byla ze všech
sledovaných parametrů nejmarkantnější, v případě Kantonu zejména po 10 letech od
uvedení metra do provozu (Yang, Zhang, Ni 2014).
Jaký je vztah mezi metrem a různými oblastmi jeho dopadů, se autoři snažili vyjádřit
i graficky. Výsledek je znázorněn na obrázku 3.
Zdroj: Yang, Zhang, Ni (2014)
Velmi zjednodušeným, avšak platným sdělením tohoto schématu je, že investice do
městského kolejového systému obecně vede ke zlepšení dopravních podmínek
a dostupnosti, což má následně dopady na další známé oblasti rozvoje (úbytek povrchové
dopravy a snížení hlučnosti, lepší dostupnost veřejných služeb, pracovních příležitostí atd.)
Železniční doprava je environmentálně než autobusová a zejména individuální automobilová
doprava. Ačkoli se autoři zaměřili na dopady na metropolitní region města Kantonu, autor
této práce předpokládá, že zákonitosti vyjádřené na obrázku 3 jsou vesměs přenositelné i na
blízké okolí nových stanic.
Výše zmíněné výzkumy z různých měst světa více či méně explicitně poukazují na to, že
nárůst cen ploch v okolí nových stanic metra je logickým důsledkem změn, které s sebou
nová dopravní infrastruktura přináší. Jako základní mechanismus se ukazuje koncentrace
obyvatelstva, které vytváří poptávku po dobře dostupných nemovitostech a občanské
vybavenosti, a také růst koncentrace cestujících, díky nimž získávají lokality také
ekonomický potenciál pro maloobchod a různé druhy služeb, ale i pro provoz obchodních
center (Batsos a Tzouvadakis 2011, Yang, Zhang, Ni 2014, Pagliara a Papa 2010).
V souvislosti s rostoucí poptávkou po plochách rezidenčního i komerčního využití tak
vzrůstají i jejich ceny. Následující případové studie se zabývají změnami cen jako takových
u různých typů nemovitostí. Utřídění těchto poznatků povede k formulaci hypotéz této práce.
Obrázek 6: Vzájemné vztahy městských kolejových systémů a oblastmi jejich dopadů
Obrázek 7: Vzájemné vztahy mezi městskými kolejovými systémy a oblastmi jejich dopadů
Dopady metra na ceny nemovitostí: příklad nových stanic v Praze 23
2.2.2 Metro jako faktor ovlivňující cenu nemovitostí
Dopady metra v komplexním pohledu byly podrobně sledovány v silně urbanizované oblasti
sanfranciského zálivu, kde byl na počátku 70. let uveden do provozu městský a příměstský
kolejový systém Bay Area Rapid Transit (dále jen BART). Systém BART byl vůbec prvním
dopravním projektem takového rozsahu ve 20. století v USA a co do počtu přepravených
osob dnes patří k nevytíženějším (Cervero a Landis 1997). Kromě jiných efektů byly
podrobně studovány také ceny nemovitostí, a to dokonce v několika pracích.
Lewis-Workman a Brod (Lewis-Workman a Brod 1997 in Pan 2013) např. zjistili, že
s rostoucí vzdáleností od stanic BART klesají průměrné ceny rodinných domů o cca 1578
USD s každými 100 stopami vzdálenosti. K podobnému výsledku dospěli
i Landis, Guhathakurta, Zhang (1994), kteří sledovali ceny 1990 rodinných domů.
Nemovitosti postupně klesaly na ceně o 1–2 USD s každým dalším metrem po zemi měřené
vzdálenosti od zastávky BART.
Zatímco vliv vzdálenosti zastávek byl signifikantní u rezidenčních nemovitostí, vliv na
nemovitosti komerčního využití se jako signifikantní nepotvrdil. V samotném San Franciscu
se také podařilo zjistit, že na vzdálenost od zastávek jsou citlivé i výše nájmů bytů. Ty byly
v rádiu 400 m od zastávek průměrně vyšší o 34 USD, než tomu bylo u vzdálenějších bytů
(Cervero 1996 in Pan 2013). Tyto shodující se závěry doplňují i výše uvedené změny v počtu
obyvatel (Cervero a Landis 1997 in Pagliara a Papa 2011), které naznačují, že relativně
vyšší nárůst počtu obyvatel zaznamenává spíše širší okolí zastávek, které má ještě potenciál
populačně růst. Naproti tomu nárůst samotných cen nemovitostí se projeví zejména tam, kde
jsou nemovitosti lukrativnější jak ve smyslu jejich polohy, tak ve smyslu jejich nedostatku.
Vliv vzdálenosti zastávky metra na ceny nemovitostí se potvrdil také ve Washingtonu, D.C.
Šetření, v jehož rámci byly analyzovány výše měsíčních nájmů u 250 apartmánů
v dohromady 81 bytových domech, odhalilo, že s narůstající vzdáleností od zastávky
washingtonského metra klesají nájmy o asi 2,5 % s každými 160 m vzdálenosti (Benjamin
a Sirmans 1996). Poměry na realitním trhu ve Washingtonu posléze přehledně shrnuli Damm
et al. (1980):
1. všechny sestrojené statistické modely prokázaly signifikantní vliv vzdálenosti od
stanice metra na cenu nemovitosti: s rostoucí vzdáleností ceny klesají;
2. reakce ceny na vzdálenost je citlivější u rezidenčních nemovitostí než u těch
komerčních;
3. důležitou roli hraje také datum uvedení nového metra do provozu. Před otevřením
stanic byl nárůst cen slabý, ovšem po otevření se ceny rapidně zvýšily;
4. u komerčních nemovitostí hrají důležitou úlohu také další atributy
stanic, např. dostatek parkovacích stání nebo stanice v úrovni zemského povrchu. Na
rezidenční nemovitosti toto vliv nemá;
Dopady metra na ceny nemovitostí: příklad nových stanic v Praze 24
5. ceny rezidenčních i komerčních nemovitostí významně ovlivňují demografické faktory
(výše příjmů, míra nezaměstnanosti, rasová skladba obyvatel).
Na případě San Francisca i Washingtonu je možné sledovat zcela zřejmý pozitivní vliv stanic
metra na ceny nemovitostí. Tato závislost je logicky odůvodnitelná a zdá se i obecně platná.
Ne vždy jsou ale závěry takto jednoznačné a jednoduše vysvětlitelné, což dokazují i výzkumy
z dalších metropolí (např. Gatzlaff a Smith 1990, Du a Mulley 2011).
V 70. letech byl v americké Atlantě zprovozněn systém hromadné dopravy Metropolitan
Atlanta Rapid Transit Authority (dále MARTA). Prostřednictvím MARTA je celé město
obsluhováno sítí autobusových linek a tras metra, jejichž celková délka je 77 km. Výzkumy
v Atlantě však přinesly jiné výsledky než ty výše popsané. Jak už na příkladu Washingtonu
naznačili Damm et al. (1980), i v Atlantě se jako velmi významný ukázal sociální status
obyvatelstva v jednotlivých čtvrtích. V oblastech s nižšími příjmovými skupinami obyvatel byl
naměřen silně pozitivní vliv metra na ceny nemovitostí, s každými 100 stopami blíže
zastávce narůstaly ceny o více než 1000 USD (Nelson a McCleskey 1990 in Pan 2013,
Nelson 1992 in Pan 2013). V bohatších čtvrtích Atlanty nastala situace opačná, závislost
byla naměřena jako mírně negativní. Nabízí se interpretace, že zatímco pro chudší
obyvatelstvo představuje zastávka hromadné dopravy významný benefit, pro bohatší
rezidenty tomu tak není, jelikož ti si spíše mohou dovolit automobilovou dopravu a bydlení
v klidnější části města. Příklad Atlanty tedy ukazuje, že ne vždy je vztah metra a ceny
nemovitosti jednoznačný, ale že může podléhat dalším lokálním faktorům, které způsobují
jeho prostorovou nestacionaritu.
Na proměnlivou intenzitu působení napříč příjmovými skupinami obyvatel v Atlantě
poukazují také Bowes a Ihlanfeldt (2001). Ve své studii pozorovali ceny nemovitostí ve
3 vzdálenostních zónách od stanic metra:
1. < 0,25 míle
2. 0,25 < 3 míle
3.  3 míle
Nemovitosti v 1. zóně vyšly v průměru o 19 % levnější než nemovitosti ve
3. zóně, nemovitosti ve 2. zóně se ukázaly jako v průměru dražší než ty ve 3. zóně.
Nejzajímavějším závěrem je ovšem fakt, blízkost stanice metra měla na ceny nemovitostí
vysoce pozitivní efekt v případě bohatších rezidenčních čtvrtí ve 2. zóně. Tento závěr totiž
značně kontrastuje s výsledky předchozího výzkumu (Nelson a McCleskey 1990), nicméně
právě na tuto práci se snaží Bowes a Ihlanfeldt (2001) navázat. Podotýkají, že trasa
metra, která je v dotčeném území vedena povrchově, od sebe odděluje 2 čtvrti, mezi jejichž
obyvateli existuje sociální napětí - jižně od trasy se koncentruje chudší černošské
obyvatelstvo, severně převažují movitější rezidenti. Negativní externality (pouliční
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kriminalita, fyzický stav veřejného prostranství a z toho vyplývající nevraživost mezi
obyvateli) nakonec převáží atraktivitu rychlé pěší dostupnosti metra, jíž se majetnější vrstvy
vzdají raději než např. bezpečnosti, klidného charakteru a čistoty ve veřejném prostoru.
Přitom kritika Nelsona a McCleskeyho (1990) za opomenutí tohoto specifického jevu nemusí
být úplně na místě, oba výzkumy totiž od sebe dělilo 11 let.
Floridské Miami uvedlo roku 1990 do provozu metro se 21 zastávkami na jedné jediné
trase, která prochází napříč celým městem v severo-jižním směru. Severní část Miami je ve
srovnání s prosperující jižní částí chudší a celkově ekonomicky zaostalejší (Gatzlaff a Smith
1993). Z tohoto důvodu by výzkum mohl přinést zajímavé poznatky, jelikož autoři si pro studii
vybrali okolí celkem 8 zastávek, po čtyřech v každé části města. Gatzlaff a Smith (1990)
ovšem statisticky významnou změnu v cenách nemovitostí po zprovoznění metra
neodhalili, vývoj cen korespondoval s celoměstským průměrem. Došlo pouze ke slabému
(pokud vůbec nějakému) nárůstu cen v jižní části, nemovitosti v severním Miami naopak
mírně zlevnily.
Problematika vlivu zastávek metra na ceny nemovitostí je relativně častým předmětem studia
americké dopravní geografie. Cílem následujícího textu je demonstrace a interpretace
výsledků obdobných šetření, která proběhla v Asii a v Evropě.
Seoul Metropolitan Subway je integrovaný systém metra a příměstských železnic, který
obsluhuje metropolitní oblast jihokorejské metropole Soulu. Samotné metro patří mezi pět
největších a nejvytíženějších podpovrchových městských kolejových systémů na
světě, ročně přepraví přes 2,5 mld. pasažérů (UITP 2014). Line 5 je jednou z celkem 20 tras
a byla otevřena v roce 1997. Vlivy nově otevřených stanic této trasy na ceny rezidenčních
nemovitostí zkoumali Bae, Jun, Park (2002). Za nejpodstatnější zjištění považují autoři studie
signifikantní nárůst cen v letech 1989, 1995 a 1997, tedy od závazného schválení stavby až
po samotné uvedení do provozu. Ceny z roku 2000 už statisticky významný nárůst cen
neprokázaly. Autoři ovšem upozorňují na další relevantní faktory, které ceny přímo ovlivňují -
je to zejména blízkost centra města (CBD), průmyslové zóny Yeongdungpo a také čtvrti
Gangnam, prestižní rezidenční lokality, ve které se nachází nákupní a zábavní centrum.
Právě faktor prestiže čtvrti Gangnam pozemky výrazně zdražuje. Byl také prokázán pozitivní
signifikantní vliv hustoty zalidnění, množství pracovních příležitostí a blízkosti školských
zařízení. Naopak neprokázal se efekt parkovacích stání poblíž bydlišť, což zřejmě souvisí
s nízkou mírou automobilizace v Jižní Koreji (obzvlášť ve městech6) a s hustou a kvalitní sítí
veřejné dopravy v Soulu.
6 Důkaz nepopularity individuální automobilové dopravy v Soulu uváději Bae, Jun, Park (2002). Kvůli nedostatku
parkovacích stání jsou parkoviště natolik přeplněná, že je běžnou praxí, že Korejci při parkování nezajišťují auta
ruční brzdou, a to proto, aby mohli manipulovat cizími vozy při snaze dostat se s vlastním autem z parkoviště ven.
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Výsledky jiných studií v Soulu uvádějí, že změny cen nemovitostí souvisejí spíše se
změnami jejich funkčního využití než se změnami dopravní dostupnosti (Han 1991 in Bae,
Jun, Park 2002). Podobně jako Bae, Jun, Park (2002) také Han (1991) zdůrazňuje dobrou
dostupnost škol. Na příkladu otevření jiných dvou linek metra v Soulu v letech 1984 a 1986
dokládá Han (Han 1991 in Bae, Jun, Park 2002) význam blízkosti stanice metra. Pozemky
ležící do 200 m od přestupní stanice mezi těmito novými trasami mezi lety 1978 a 1991
sedmnáctinásobně podražily! Ačkoli je třeba mít na zřeteli, že se jedná o extrémní případ
(navíc jediné stanice), který nelze příliš paušalizovat, je zřejmé, že v porovnání s ostatními
faktory může mít blízkost metra rozhodující vliv na cenu nemovitostí.
Dopady metra na ceny rodinných domů byly zkoumány v thajském Bangkoku, kde
Vichiensan a Miyamoto (2010) zkoumali změny v cenách 447 nemovitostí a intenzitu těchto
změn vzhledem ke vzdálenosti od nových stanic. Autoři ve své studii dospěli ke dvěma
hlavním zjištěním. (1) Benefit v podobě zlepšené dostupnosti, fyzického prostředí atd. může
zcela proměnit upadající lokalitu na atraktivní a žádané, kde ceny nemovitostí převyšují ceny
novostaveb v nově budovaných čtvrtích. (2) Jako velice důležitá se v této problematice
ukazuje být volba správného metodického přístupu při analýze cen. V případě Bangkoku
vědci zvolili lineární regresní analýzu, jejíž výstupy odhadují nárůst/pokles cen s každou
přibývající jednotkou vzdálenosti. Takový závěr však zcela ignoruje lokální prostředí
a specifika, kterým je v případě Bangkoku řeka Chao-Praya, jejíž koryto rozděluje město na
západní a východní část. Bariéry tohoto typu pak mohou výsledky statistických modelů
zásadně ovlivňovat (Vichiensan a Miyamoto 2010).
Efekty projektů kolejové infrastruktury byly studovány v Londýně, a to na příkladu
3 dopravních staveb na 3 různých měřítkových úrovních. Banister a Thurstain-Goodwin
(2011) hodnotili dopady zastávky vysokorychlostní železnice na růst ekonomiky a její
produktivitu (makroúroveň), efekty příměstské železnice na pracovní trh z pohledu části
města (mezoúroveň) a konečně efekty nových stanic londýnské podzemní dráhy na ceny
ploch zastavěných i nezastavěných. Autoři zdůrazňují potřebu co nejkompletnější databáze
cen v pokrývající odpovídající časové období, tj. před závazným schválením investice a před
a po otevření samotných stanic. Výsledky analýzy provedené metodou geograficky vážené
regrese (GWR) autoři prezentují grafem 1.
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Zdroj: Banister a Thurstain-Goodwin 2011
Tučnou čárou je znázorněn relativně strmý pokles cen rezidenčních nemovitostí za m2
s narůstající vzdáleností. Ne tolik prudký je pokles přidané hodnoty dostupnosti metra, který
je vyznačen prostřední nepřerušovanou čárou. Přerušovanou linií je vyjádřena přidaná
hodnota dostupnosti hromadné dopravy před rozšířením Jubilee Line do sledovaného
prostoru. V tomto případě byl práh vlivu zastávky metra na ceny rezidenčních nemovitostí
vypočten na 1000 m od stanice.
Prostorovou nestacionaritu a důraz na místní specifické hodnototvorné faktory zdůrazňují
také Du a Mulley (2011), a to na příkladu severoanglické konurbace Tyne and Wear. Právě
tam se ukázalo, že dopravní dostupnost centra může být převážena např. prestiží některých
lokalit, vzdáleností k mořskému pobřeží či k nákupnímu a zábavnímu centru (viz podobné
výsledky Bae, Jung, Park 2002), ačkoli obecně ve zkoumaném území platí známý vztah, že
blízkost stanice metra ceny zvyšuje. Různě velký vliv má také dostupnost hromadné dopravy
pro odlišné příjmové skupiny obyvatel, a to i přesto, že míra automobilizace je v regionu
výrazně podprůměrná v porovnání s průměrem Velké Británie (Du a Mulley 2011). Zde se
pro změnu nabízí připodobnění poznatkům Bowese a Ihlanfeldta (2001) z Atlanty.
Na rozdíl od zahraničí se v Česku výstavbě metra a s tím souvisejícím dopadům na trh
s realitami nikdo na vědecké úrovni nevěnoval. Za výjimku lze považovat diplomovou práci
Bugrise (2010), jenž zkoumal průměrné hodnoty cen pozemků v Praze a průměrné hodnoty
cen pozemků v okolí zastávek pražského metra. V souladu s očekáváním bylo zjištěno, že
kromě centra Prahy (katastrální území Hradčany, Malá Strana, Josefov, Staré město, Nové
město a Vyšehrad) se nejdražší pozemky nacházejí právě u zastávek metra. S narůstající
Graf 1: Vliv vzdálenosti stanice metra na ceny nemovitostí na příkladu Londýna
Graf 2: Vliv vzdálenosti stanice metra na ceny nemovitostí na příkladu Londýna
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vzdáleností ceny klesají, ovšem ve vnitřním městě a ve vilových čtvrtích je tento pokles
nejrychlejší. Bugris (2010) tento trend zdůvodňuje vyšším tlakem na komercionalizaci
v bezprostřední blízkosti stanic. S rostoucí vzdáleností ale mohou ceny také růst, a to
v případě, že se do cen začínají promítat i jiné faktory, zejména lukrativnost některých
rezidenčních zón (případ stanice Ládví). Bugris (2010) dále studoval poměry na realitním
trhu před prodloužením linky C o stanice úseku IV.C (stanice Kobylisy, Ládví, Střížkov,
Prosek a Letňany). Markantní nárůst cen před zprovozněním i po něm byl zaznamenán
v k. ú. Kobylisy a Střížkov, v nichž se nacházejí stejnojmenné stanice. Nárůst cen se ovšem
týkal také k. ú. Bohnice, které však metrem přímo obslouženo není. Je tedy
pravděpodobné, že se tak stalo v reakci na vzestup cen v sousedních k. ú.
Autor této práce navazuje na svoji bakalářskou práci, v níž byly předmětem studia pozemky
a jejich ceny v okolí nových stanic linky pražského metra A (Pejřil 2014). Sledován byl vývoj
cen 1380 pozemků v časovém rozmezí 2000–2013, a to v okolí stanic Bořislavka, Nádraží
Veleslavín a Petřiny. Analýza úředně stanovených cen pozemků, u nichž ve zvolené časové
etapě nedošlo ke změně funkčního využití a jejichž funkční využití spadalo dle platného
územního plánu do kategorií „čistě obytné“ (zpravidla rodinné domy), „obecně obytné“
(bytové domy a sídlištní zástavba) a „všeobecně smíšené“ (převážně komerční využití), byla
provedena pomocí metody geograficky vážené regrese, jelikož z předchozích výzkumů
vyplývá, že vztah vzdálenosti zastávky metra a cen nemovitostí je prostorově nestacionární
(Du a Mulley 2011, Nelson a McCleskey 1990 in Pan 2013).
Analýza přinesla podnětné, avšak také některé nejednoznačné závěry. Na území 500 m od
stanic (měřeno vzdušnou čarou) se nepotvrdilo, že by blízkost metra měla signifikantní vliv
na ceny pozemků, ačkoli není pravděpodobné, že by se výstavba metra do cen žádným
způsobem nepromítla. Lze tedy přepokládat, že ceny signifikantně klesají až za hranicí
uvedených 500 m. Další sledované faktory (hlučnost, blízkost zeleně a blízkost školských
zařízení) vykázaly pozitivní i negativní dopady v závislosti na lokalitě, přičemž ne ve všech
případech byla tato variabilita logicky odůvodnitelná. Podrobné výsledky viz Pejřil (2014).
2.2.3 Shrnutí dosavadních poznatků a formulace hypotéz
Problematičnost stanovení prahu vlivu metra na ceny nemovitostí je z dosavadních výsledků
evidentní a její příčinou je citlivost na množství lokálně specifických faktorů, které na realitní
trh v té které lokalitě působí. Přestože téměř všechny zmíněné případové studie poukazují
na to, že vliv stanic metra na ceny nemovitostí je pozitivní, při bližším zkoumání je však
zřejmé, že tento obecný vztah neplatí všude a ve stejné míře (viz tabulka 4 níže). Důkazem
může být ojedinělá situace, kdy byly byty v bezprostředním okolí zastávek vystaveny jejich
negativním externalitám, což posléze vedlo k poklesu jejich cen (Bowes a Ihlanfeldt 2001).
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Rádius, v němž se do cen nemovitostí stanice metra promítá, je patrně vyšší u komerčních
nemovitostí než u rezidenčních, což souvisí s požadavky na pěší dostupnost komerčních
objektů, resp. objektů určených pro bydlení (AtisReal 2002 in Banister a Thurstain-Goodwin
2011).
Tabulka 4: Přehled výsledků případových studií z kapitoly 2.2.2
autoři rok město metodika efekt stanice na typnemovitosti
Cervero 1996 San Francisco regresní analýza pozitivní, rezidenční
Lewis-Workman a
Brod 1997 San Francisco regresní analýza pozitivní, rezidenční
Landis,
Guhathakurta, Zhang 1994 San Francisco regresní analýza
pozitivní (rezidenční), neutrální
(komerční)
Benjamin a Sirmans 1996 Washington, D. C. regresní analýza pozitivní (rezidenční)
Damm 1980 Washington, D. C. statistické modelování,porovnávací metoda pozitivní (rezidenční i komerční)
Nelson a McCleskey 1996 Atlanta regresní analýza pozitivní i negativnídle lokality (rezidenční)
Bowes a Ihlanfeldt 2001 Atlanta regresní analýza pozitivní i negativnídle lokality (rezidenční)
Gatzlaff a Smith 1990 Miami srovnávací metoda převážně neutrální (rezidenční)
Bae, Jun, Park 2002 Soul regresní analýza pozitivní (rezidenční)
Han 1991 Soul porovnávací metoda pozitivní (rezidenční)
Vichiensan a
Miyamoto 2010 Bangkok GWR pozitivní (rezidenční)
Banister a Thurstain-
Goodwin 2011 Londýn GWR pozitivní (rezidenční)
Du a Mulley 2011 Tyne and Wear GWR pozitivní i negativní (rezidenční)
Bugris 2010 Praha srovnávací metoda pozitivní (rezidenční)
Na výsledky případových studií má vliv také zvolená výzkumná metoda, kterou je nejčastěji
statistické modelování založené na principu vícenásobné regrese. Podrobně a kriticky se
těmto metodám věnuje text v následující podkapitole. Důležitost zvolené metody, charakter
datových podkladů a optiku, jakou je třeba na dosud získané poznatky nahlížet, zcela
výstižně shrnují Banister a Thurstain-Goodwin (2011, s. 216):
„There has been no consistency in approach and it is difficult to generalise on the
results, as each location seems to have unique characteristics. It requires
a greater depth of investigation that looks at data, definitions, methods and actual
cases to unravel what effects can be attributed to the transport investment. This
means that knowledge must be built up from a series of carefully constructed
case studies. The effects are not uniform, but variable in scale and location. (...)“
Zdroj: ZOM, vlastní zpracování
Zdroj: ZOM, vlastní zpracování
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Na základě poznatků autorů výzkumů provedených po celém světě lze formulovat
hypotézy, jejichž ověření bude cílem následné analýzy. V návaznosti na cíle práce
definované v kapitole 1.1 je v případě nových stanic pražského metra na lince A je
očekáváno, že:
 H1: ceny nemovitostí stouply v důsledku výstavby nových stanic metra, a to až do
vzdálenosti 500-1000 m od stanice (Banister a Thurstain-Goodwin);
 H2: ceny nemovitostí stoupaly rychleji oproti pražskému průměru v období
2005–2015, tedy od roku, kdy byla stavba metra závazně schválena až do uvedení
metra do provozu (např. Bae, Jun, Park 2002);
 H3: efekt metra je signifikantním hodnototvorným faktorem a významně přispívá
k ceně nemovitosti (Cervero 1996, Lewis-Workman a Brod 1997);
 H4: využití dotazníkových šetření při výzkumu může být užitečné pro konfrontaci
kvantitativních výstupů, jelikož množství faktorů podmiňujících cenu nemovitosti je
značné a některé lokálně omezené a specifické vlivy nelze přesně kvantitativně
zohlednit (Vichiensan a Miyamoto 2010, Du a Mulley 2007).
2.2.4 Metodické přístupy ke studiu vlivu metra na ceny nemovitostí
Nejjednodušším metodickým přístupem v tomto výzkumu je metoda prostého porovnání
(např. Damm 1980). Součástí této metody není statistický model, nýbrž srovnání cenové
hladiny v zájmovém území (zpravidla různé vzdálenostní zóny od stanic metra, catchment
areas) s cenami v území referenčním (control areas), které je metrem neobslouženo. Tyto
rozdíly lze posléze vyjádřit graficky nebo pomocí vypočítaných indexů změn, nicméně daní
za metodickou průhlednost a snadnou interpretaci výsledků je možnost odhalit pouze
základní trendy – tedy o kolik se v průměru zvýší ceny v jedné lokalitě oproti jiné. Z toho
vyplývá, že takto nelze postihnout žádné další hodnototvorné faktory ani proměnlivost vlivu
metra na ceny nemovitostí v prostoru, tzv. prostorovou nestacionaritu jevu. K nepříliš
uspokojivému výsledku touto metodou došli Du a Mulley (2007), jejichž výzkum nepotvrdil
signifikantní nárůst cen pozemků v blízkosti stanic metra, což mimo jiné zdůvodňovali
i špatně zvolenou výzkumnou metodou („This would suggest, that a more sophisticated tool
for analysing the changes of property price in Sunderland might be more successful.“ Du
a Mulley 2007, s. 232)).
Za tradiční metodický přístup k otázce vlivu metra na ceny nemovitostí lze považovat
konstrukci vícenásobného regresního modelu, který efekt dostupnosti metra dokáže
porovnat s dalšími hodnototvornými faktory. Metoda hédonického oceňování (hedonic pricing
model) patří mezi klasické metody oceňování nemovitostí (Müllerová 2012). Vychází
z potřeby určit tržní cenu netržních komodit, jako např. hluk, kvalita ovzduší, kvalita veřejné
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zeleně atd., protože tyto aspekty se do cen nemovitostí promítají zrovna tak jako jejich jiné
měřitelné atributy. V případových studiích sumarizovaných v tabulce 4 se mezi netržní
komodity řadí i dostupnost metra, která je zpravidla vyjádřená jako vzdálenost nemovitosti od
vestibulu a která vstupuje do statistického modelu jako jedna z vysvětlujících proměnných
(např. Lewis-Workman a Brod 1997, Nelson a McCleskey 1990). Pomocí této analýzy je
možné porozumět zkoumanému vztahu hlouběji a zejména porovnat váhu jednotlivých
faktorů mezi sebou.
V některých novějších pracích je však zvlášť akcentován důraz na prostorovou
nestacionaritu, která je charakteristická pro vliv metra na ceny nemovitostí (Vichiensan
a Miyamoto 2010, Du a Mulley 2011). Tento fenomén je tradiční metodou hédonického
oceňování nepostihnutelný, jelikož vícenásobný regresní model dokáže popsat studované
území pouze jedním jediným vztahem (tzv. globální statistikou), a tudíž o prostorové
variabilitě studovaného jevu nic nevypovídá. To je doménou metody geograficky vážené
regrese (GWR), statistické techniky prostorové analýzy dat založené na regresním
principu, kterou na počátku 90. let 20. století vyvinul A. F. Fotheringham. Cílem metody
GWR je hlubší porozumění prostorově se měnícím vztahům, a tedy alespoň částečné řešení
problému prostorové nestacionarity (Fotheringham et al. 2002). Výsledkem analýzy pomocí
GWR není jedna regresní rovnice, nýbrž soubor regresních koeficientů pro každý regresní
bod zvlášť včetně dalších lokálních standardních regresních diagnostik. Podobně jako
u jiných regresních metod je i výsledek analýzy GWR závislý na hustotě datových
bodů, v tomto případě hustotě nemovitostí, u nichž je známá jejich cena. Možnosti využití
GWR v geografickém výzkumu představuje např. Spurná (2008), zevrubný popis
matematického a statistického aparátu pak vysvětluje Fotheringham et al. (2002).
Z pohledu analýzy prostorové nestacionarity v chování cen nemovitostí v závislosti na
vzdálenosti od stanic metra je GWR nejpokročilejší metodou. Jejím cílem je rozlišit taková
území, v nichž studovaný vztah působí různě intenzivně. Je zřejmé, že pro správné výsledky
je nezbytné sestavit databázi s co největším počtem prvků a jejich přesných atributů
(aktuální i historické ceny, reálné vzdálenosti od stanic), což může být v praxi komplikované.
Studie zmiňované v tabulce 4 přistupují k celé problematice s využitím pouze kvantitativních
metod, aniž by využívali poznatků a zkušeností odborníků, kteří se stavem a vývojem
realitního trhu profesionálně zabývají. Vzhledem k některým úskalím, která kvantitativní
metody mají, považuje autor této práce realitní makléře za dobrý zdroj informací prověřených
praxí, pomocí kterých lze v kombinaci s číselnou analýzou cen nemovitostí dospět
k relevantním závěrům.
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3 DATOVÉ ZDROJE, METODIKA A ZÁJMOVÉ ÚZEMÍ
V následující části jsou představeny zdroje dat a informací, které sloužily k účelům analýzy.
Vedle toho je vysvětleno, vymezeno a popsáno zájmové území, v němž byla provedena
analýza dynamiky cen nemovitostí a které je vyjádřeno také formou mapy. Diskutován je
zejména způsob výběru pozorovaných dat, přičemž cílem je co nejvíce zohlednit
urbanistickou strukturu zástavby v okolí stanic. Samostatná kapitola je věnovaná také
datovým zdrojům a metodice aplikovaného kvalitativního i kvantitativního výzkumu. Poslední
kapitola pak shrnuje historii metra v Praze, čímž je podložen význam tohoto dopravního
módu nejen z pohledu dopravy, ale i z perspektivy dalších aspektů rozvoje města.
3.1 Zdroje dat a informací, metodika
Pro účely kvantitativní analýzy cenových map stavebních pozemků bylo vybráno celkem
2447 pozemků, které se dle platného územního plánu hl. m. Prahy nacházejí na plochách
s funkčním vymezením čistě obytné (zpravidla rodinné a řadové domy) a obecně obytné
(typicky zástavba bytových domů). Tyto plochy jsou pro účely této práce považovány za
plochy s rezidenčním využitím. Toto vymezení je důležité zejména pro srovnatelnost
jednotlivých údajů o cenách. Jak již bylo řečeno, výběr pozemků zahrnutých do analýzy
nevyplývá z přesné hranice vzdálenosti, ale přirozeně reflektuje charakter zájmového území.
Nejvzdálenější pozemek se nachází 1150 m vzdušné vzdálenosti od nejbližší stanice
metra, což odpovídá zhruba 1300 m pěší dostupnosti. Vzdálenostní hranice, za níž již
pozemky sledovány nebyly, vyplývá z předpokladu, že hranice vlivu metra na ceny
nemovitostí se nejspíš nachází ve vzdálenosti 500–1000 m pěší dostupnosti. Poznatek
vychází z předchozího zkoumání (Pejřil 2014) i z dotazníkového šetření mezi realitními
makléři (viz kapitola 4.2).
Datové vrstvy cenových map ve vektorovém formátu za roky 2000–2017 a vrstvu obsahující
trasování metra poskytl Institut plánování a rozvoje hl. m. Prahy (IPR). Doplňující informace
o cenových mapách poskytli pracovníci oddělení pozemkového servisu Magistrátu hl. m.
Prahy. Zpracováním cenových map ve formátu .shp vznikla datová vrstva 2447 pozemků,
u nichž byla stanovena cena v každém roce a u kterých v letech 2010–2017 nedošlo ke
změně ve funkčním využití dle územního plánu, protože tento proces zpravidla významně
ovlivní cenu pozemku, aniž by tato změna vždy reflektovala vývoj cen na trhu. Veškeré
početní operace a územní analýzy proběhly za použití softwarových nástrojů
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ArcMap 10.2.2., Microsoft Excel 2016 a IBM SPSS Statistics 21. Převládající charakter
zástavby znázorněný na obrázku 6 byl určen na základě autorovy znalosti území a online
funkcí mapových portálů Mapy.cz a Google Street View. Při vizualizaci výsledků pomocí map
byly využity listy Základní mapy ČR 1:10 000, které v podobě WMS služby poskytuje
Geoportál Praha. Veškeré datové zdroje byly získány zdarma.
Kvalitativní analýza proběhla formou online dotazníkového šetření. Osloveno bylo všech
53 realitních makléřů, kteří dle dostupných informací webu sReality.cz působí na území
MČ Prahy 6. Dotazník byl vytvořen a distribuován zdarma pomocí online platformy Survio.cz.
Celkem 16 z 53 oslovených respondentů dotazník úspěšně dokončilo a odeslalo.
S přihlédnutím k faktu, že cílová skupina respondentů působí v komerční sféře, považuje
autor 30% návratnost dokončených dotazníků za uspokojivou a reprezentativní a lze tím
pádem výsledky považovat za relevantní. Konkrétní strukturu dotazníku a znění otázek
obsahuje příloha 2. Dotazníkové šetření bylo v rámci kvalitativní analýzy doplněno metodou
řízeného rozhovoru, jehož se aktivně a společně zúčastnili 3 zástupci renomované realitní
společnosti působící na tuzemském i zahraničním trhu.
3.2 Charakteristika zájmového území
Prodloužení a konkrétní trasování linky pražského metra A na jejím západním konci byly
předmětem diskusí už od 90. let. Navzdory politickým sporům ohledně prioritizace výstavby
nové linky D začaly první stavební práce v lednu 2010 a 6. dubna 2015 byl uveden do
provozu úsek Dejvická-Nemocnice Motol s pracovním označením V.A (MHMP 2015).
Otevřeny byly 4 nové stanice – Bořislavka, Nádraží Veleslavín, Petřiny a Nemocnice Motol.
Všechny 4 stanice se nacházejí na území Městské části Praha 6. Ze stanice Dejvická do
stanice Nádraží Veleslavín trasa kopíruje průběh třídy Evropská, čímž značně ulevuje svému
okolí od tramvajové dopravy a městských, příměstských i regionálních autobusových linek.
Poté se trasa stáčí na jih, podbíhá tramvajové radiální tratě vedené ulicemi Na Petřinách
a Bělohorská a je ukončena v blízkosti areálů Fakultní nemocnice Motol a Nemocnice Na
Homolce. Podle analýzy Útvaru rozvoje města zahrnuje spádové území trasy V.A vymezené
pěší dostupností 52 730 obyvatel (ÚRM 2007).
Tabulka 5: Spádové území stanic úseku metra V.A
Stanice Pěší dostupnost Dostupnost včetně návazné MHD (do 15 minut)
Bořislavka 12 810 25 010
Nádraží Veleslavín 10 300 21 520
Petřiny 16 270 34 820
Nemocnice Motol 13 350 45 660
Celkem 52 730 127 010
Zdroj: ÚRM, vlastní zpracování
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Při úvaze nad charakterem a hustotou zástavby v okolí jednotlivých stanic vyjadřuje autor
této práce pochybnosti nad údaji o spádovém území stanice Nemocnice Motol.
Nejvýznamnějším přínosem zřízení této stanice je zpřístupnění areálu Fakultní nemocnice
Motol, která má počtem zaměstnanců i ambulantních pacientů regionální charakter. Při
pohledu do katastrální mapy a dle platného územního plánu se v okolí zastávky na rozdíl od
ostatních stanic nenachází velká území rezidenční zástavby, a proto je zvláštní údaj o počtu
rezidentů v pěší dostupnosti stanice. Není pravděpodobné, že by byl výrazně vyšší než
v případě zastávky Nádraží Veleslavín, která se nachází v blízkosti lidnatého sídliště a další
bytové a vilové zástavby. Obdobně je tomu také u zastávky Bořislavka.
3.2.1 Bořislavka
Stanice Bořislavka se nachází v katastrálním území Vokovice pod křižovatkou ulic Evropská,
Horoměřická a Liberijská. V okolí zastávky se nachází zástavba několika různých typů
převážně rezidenčního využití. V severovýchodním kvadrantu křižovatky začíná čtvrť
Hanspaulka, pro kterou je typická vilová zástavba a která se rozprostírá především na k.
ú. Dejvice. Hanspaulka, na níž urbanisticky navazuje další vilová čtvrť Baba, vznikala jako
obytná čtvrť ve 20. letech 20. století v rámci územní expanze tzv. Velké Prahy (Hrůza 1989).
V meziválečném období zde bylo vystavěno mnoho rodinných domů, vil a usedlostí
mimořádné architektonické kvality převážně ve funkcionalistickém stylu. Oblast
Hanspaulky, ze severu ohraničená Šáreckým údolím, dnes patří mezi nejprestižnější a také
nejdražší rezidenční lokality v rámci celé Prahy. Od zmiňované křižovatky
Evropské, Horoměřické a Liberijské se po obou stranách Evropské třídy směrem na západ
nachází řada panelových domů. Ty zde byly vystavěny v 60. letech 20. století jako projekt
Sídliště Červený vrch. Právě kvůli realizaci tohoto projektu bylo přesunuto původní vedení
tramvaje z Kladenské ulice na Evropskou (Hrůza 1989). Typická panelová sídlištní zástavba
se táhne až k nynější zastávce metra Nádraží Veleslavín. Jižně od sídliště vedou v západo-
východním směru ulice Kladenská a Na Dlouhém lánu, kde se nacházejí cihlové bytové
domy o maximálně 5 nadzemních podlažích. Od tohoto pásu směrem na jih pokračuje
původní zástavba samostatných rodinných domů a dvojdomů, která svým charakterem
odpovídá lokalitě Ořechovka, na níž posléze navazuje. Tuto zástavbu ohraničuje z jihu
železniční trať Praha – Kladno – Rakovník č. 170.
3.2.2 Nádraží Veleslavín
Stejně jako zastávka Bořislavka se Nádraží Veleslavín nachází přímo pod ulicí Evropská.
Severně od zastávky se rozléhá urbanisticky plánovaná zástavba někdejší vesnice Staré
Vokovice. Ty jsou tvořeny samostatnými rodinnými domy. Západně od původní zástavby se
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nacházejí novostavby v podobě bytových a moderně pojatých samostatných rodinných
domů. Panelová zástavba sídliště Červený vrch se nachází podle Evropské ulice směrem ke
stanici Bořislavka. Jižně od nové stanice metra stojí poněkud neuspořádaná zástavba
různých funkčních využití. Jedná se o urbanisticky komplikované území, v němž se nachází
frekventovaný autobusový terminál, který vznikl v souvislosti s výstavbou metra, a kterým
probíhá železniční trať č. 170. U rezidenční zástavby převažuje charakter dvojdomů
a cihlových bytových domů, přičemž zástavba je ohraničena ulicí Pod Petřinami, za níž se
zdvihá zalesněná stráň směrem na jih k sídlišti Petřiny.
3.2.3 Petřiny
Sídliště Petřiny je jedním z nejstarších pražských panelových sídlišť. Bylo vystavěno
v 60. letech 20. století a dimenzováno bylo pro cca 15 000 obyvatel (Hrůza 1989). Dopravně
bylo kromě autobusových linek obslouženo tramvajovou tratí vedenou ulicí Na
Petřinách, která je v blízkosti sídliště ukončena smyčkou. Nová stanice metra, která
dostupnost této lokality významně zlepšuje, se nachází přímo ve středu sídliště pod ulicí
Brunclíkova. Od jižního okraje sídliště se podél obory Hvězda se rozprostírá zástavba
samostatných rodinných domů, která pokračuje až do Horní Liboce. Stará zástavba
rodinných domů se rovněž nachází nad údolím Litovického potoka v blízkosti tramvajové
smyčky. Z hlediska charakteru zástavby se však jedná o relativně homogenní území.
3.2.4 Nemocnice Motol
Zpřístupnění Fakultní nemocnice v Motole bylo hlavním argumentem pro vedení úseku metra
V.A právě do místa jejího současného ukončení (ÚRM 2007). Morfologie terénu okolního
území je pro pěší docházku do stanice poměrně nepříznivá. Od údolí Motolského potoka
a rezidenční oblasti Homolka po ulici Bělohorská překonává terén převýšení 100 m. Severně
od nové stanice směrem k Bílé hoře se nachází další fyzicko-geografická bariéra, kterou je
neupravená a špatně prostupná zalesněná stráň. Vzhledem ke sklonu terénu a k tomu, že
jak rezidenční lokalita Homolka, tak i Bílá hora jsou v blízkosti tramvajových tratí, je
pravděpodobné, že bude část obyvatelstva těchto lokalit preferovat spíše tramvajová spojení
s centrem města.
Z popisu území, kterým probíhá prodloužení trasy metra A a které je obslouženo jeho novými
stanicemi, je zřejmé, že charakter jeho zástavby se značně liší. To je vzhledem k tématu této
práce velmi důležité, jelikož lze přepokládat různě velký vliv metra na ceny nemovitostí
různých typů. Vzhledem k některým specifikům a tomu, že stanice Nemocnice Motol
neobsluhuje tak velké rezidenční plochy jako ostatní nové stanice, se následující analýza
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zabývá pouze stanicemi Bořislavka, Nádraží Veleslavín a Petřiny a jejich dopady na ceny
nemovitostí. Toto omezení je vhodné pro dosažení cílů práce, jelikož dostatek dat v různých
vzdálenostních zónách je klíčovým předpokladem. Zájmové území nekopíruje přesnou
vzdálenostní linii od stanic, nýbrž bere v potaz charakter zástavby a bariéry pěší dostupnosti
(zejména ty liniové). Konkrétní vymezení zájmového území včetně převládajícího charakteru
zástavby v něm je znázorněno na obrázku 6 na následující straně.
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Obrázek 8: Vymezení zájmového území a charakter jeho zástavby
Obrázek 9: Vymezení zájmového území a charakter jeho zástavby
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3.3 Stručná historie metra v Praze
9. května 2014 proběhlo 40. výročí od uvedení prvního úseku pražského metra do provozu.
Za dobu své existence se stalo metro páteří systému MHD v Praze svého druhu jedinou
v Česku i v bývalém Československu. Historie podzemní dráhy v Praze přitom mohla být
o mnoho let delší, neboť první koncepci podpovrchové kolejové dopravy představil Ladislav
Rott už na přelomu 19. a 20. století (Fojtík 2004). Jeho vize se však dále
nerozpracovaly, a tak se další diskuse o novém systému veřejné dopravy objevily až
v meziválečném období v souvislosti s územní expanzí Prahy a vznikem tzv. Velké Prahy
1. ledna 1992 (Hrůza 1989). V období mezi oběma světovými válkami Praha postupně
překročila populační velikost 1 milionu obyvatel a výstavbou podzemní dopravní
infrastruktury se vedení města začalo poprvé seriózně zabývat. Byly vypracovány návrhy sítě
metra i podpovrchových tramvajových linek, které do značné míry odpovídaly těm
současným. Samotnou výstavbu však přerušil počátek 2. světové války, po jejímž skončení
nebylo z hospodářských důvodů mimořádně nákladný projekt realizovat. Plány výstavby
metra tak byly opět uloženy ad acta, a to až do 60. let, kdy se dopravní situace v Praze
začala rychle zhoršovat. Vedle trolejbusů a autobusů byly hlavním dopravním prostředkem
MHD tramvaje, které zdaleka nedokázaly pokrýt dopravní špičky, během kterých se na
klíčových dopravních uzlech (zejména Václavské a Karlovo náměstí) tvořily kolony tramvají.
Bylo tedy rozhodnuto o výstavbě nových podpovrchových tramvajových linek, avšak tato
koncepce byla roku 1968 na základě zjištění komise sovětských inženýrů přepracována na
výstavbu zcela autonomního kapacitního kolejového systému metra. Začal na tehdejší dobu
megalomanský projekt, který co do inženýrské, logistické i finanční náročnosti neměl
v Československu obdoby, a 9. května 1974 byl se silným ideologickým podtextem
slavnostně uveden do provozu první úsek linky C Sokolovská (dnešní Florenc)–Kačerov
(Fojtík 2004).
Stavební práce pokračovaly na dalších linkách pražského metra a síť metra se začala
rychle rozšiřovat. O čtyři roky později byl otevřen úsek linky A Leninova (dnes Dejvická)–
Muzeum, čímž vznikl přestupní bod mezi oběma linkami a po dalším prodlužování obou linek
byl roku 1985 otevřen první úsek třetí linky B ze Smíchovského nádraží do tehdejší stanice
Sokolovská. V samém centru Prahy tak vznikl přestupní trojúhelník mezi všemi třemi
linkami, který je typický pro systémy metra sovětského typu. Zároveň tak skončilo období
rychlé výstavby v nejnáročnějších podmínkách, kdy museli českoslovenští inženýři ve
spolupráci se svými kolegy ze SSSR překonat řadu technických problémů, jako např. složité
a nestabilní geologické podloží (zejména v případě trasy B), stavební práce v husté zástavbě
za značného omezení povrchové dopravy, nutnost zpevnění dna Vltavy a ražba tunelů pod
jejím korytem atp. (Fojtík 2004).
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Ještě před událostmi listopadu 1989 byl otevřen úsek Smíchovské nádraží–
Sokolovská, ovšem po změně režimu a na počátku 90. let již nebylo z ekonomických důvodů
možné udržet tempo dosavadní výstavby. Celkem 12 stanic pojmenovaných s ideologickou
motivací bylo přejmenováno podle místních názvů a částí a postupně byly stávající 3 linky
prodlužovány směrem k okrajům města. Nejdelší nové úseky byly zprovozněny na lince
B, na jejímž východním konci bylo metro prodlouženo do Libně (Florenc–Českomoravská)
a na západním směrem k sídlišti Jihozápadní město (Smíchovské nádraží–Nové
Butovice, v další etapě až do stanice Zličín). Stavební práce pokračovaly také ve směru
z Českomoravské na Černý most (dokončeno roku 1998), kde byl se značným časovým
skluzem postaven autobusový terminál pro spoje převážně ze severovýchodních
a východních Čech (Fojtík 2004).
Zejména po ničivých povodních z roku 2002, kdy byly části tunelů metra a vestibuly
některých stanic zcela zatopeny, proběhly modernizace vozového parku a technické
infrastruktury (Metroweb 2010). Ve dvou etapách byla v letech 2004 a 2008 prodloužena
linka C na jejím severním konci, čímž byl na podpovrchovou dráhu napojen i poslední z tří
největších sídlištních celků sídliště Severní město (Hrůza 1989). Otevřen byl nejprve úsek do
stanice Ládví a posléze do často kontroverzně vnímané stanice Letňany, která stojí mimo
kompaktní zástavbu. Nejnovějším úsekem metra je úsek V.A ze stanice Dejvická do stanice
Nemocnice Motol, který byl uveden do provozu v roce 2015 a jemuž je věnována pozornost
této práce.
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4 ANALYTICKÁ ČÁST
První kapitola analytické části práce shrnuje výsledky kvantitativního šetření metodou GWR
v téže lokalitě, jehož výsledky jsou posléze srovnávány s výpověďmi respondentů
z dotazníkového šetření v další kapitole. Smyslem je tedy nejprve provést syntézu
kvantitativní analýzy Pejřila (2014) a navázat na ní novým, kvalitativním přístupem, který je
hlavní přidanou hodnotou práce. V závěrečné analytické kapitole je zkoumán projev vlivu
stanic metra v cenách pozemků, specificky vzdálenostní práh vlivu a nárůst cen pozemků
v čase a je provedena syntéza a komparace výsledků obou metodických přístupů.
4.1 Analýza GWR
Do analýzy vstoupilo celkem 1276 regresních bodů, které představovaly ceny pozemků
v roce 2013 v okolí zastávek Bořislavka, Nádraží Veleslavín a Petřiny, a sice maximálně do
vzdušné vzdálenosti 500 m od stanice (Pejřil 2014). Testován byl vliv následujících
vysvětlujících proměnných na vysvětlovanou proměnnou cen pozemků:
 pěší vzdálenost k nejbližšímu školskému zařízení;
 vzdušná vzdálenost od nejbližšího zdroje vysoké hlučnosti;
 vzdušná vzdálenost k veřejné zeleni a přírodním památkám;
 pěší vzdálenost k nejbližší zastávce metra.
Analýze metodou GWR předcházela konstrukce modelu vícenásobné lineární regrese
(OLS), jejímž smyslem bylo odhalit, které z vysvětlujících proměnných mají statisticky
významný vliv na ceny pozemků a měly by vstupovat i do modelu GWR. Jako jediná
vysvětlující proměnná, která nemá statisticky signifikantní vliv na cenu pozemku, se ukázala
být pěší vzdálenost k nejbližší zastávce metra, což je ve zřejmém kontrastu se závěry
zahraničních případových studií. Využití metody GWR a prostorovou nestacionaritu
studovaného jevu přitom potvrzují i velmi rozdílné koeficienty determinace jednotlivých
modelů (parametry modelů OLS a GWR obsahuje příloha 3).
Jednou z vysvětlujících proměnných se signifikantním vlivem na ceny pozemků byla
blízkost k velkým plochám zeleně. Ukázalo se, že pro drtivou většinu všech pozorovaných
pozemků platí, že blízkost zelených ploch ovlivňuje ceny pozemků pozitivně, o čemž svědčí
i mediánová hodnota odhadu lokálních regresních koeficientů pro tuto proměnnou (příloha
3). Odchylky od průměru jsou patrné v lokalitách, které jsou zeleným plochám blíže. Mezi ty
patří jihozápadní část okolí Petřin (obora Hvězda) a oblast severně od Bořislavky (Šárecké
údolí). Tento logický vztah však neplatí bez výjimky, čehož je důkazem oblast ležící jižně od
stanice Bořislavka, v jejíž blízkosti prochází železniční trať. Dle výsledků modelu GWR zde
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blízkost zeleně působí na cenu pozemku negativně, pro což neexistuje racionální vysvětlení.
S velkou pravděpodobností hrají v tomto případě i jiné, lokálně specifické faktory. Mapu
území s výsledky statistického modelu znázorňuje obrázek 7.
Zdroj: Pejřil 2014
Podobně nejednoznačných výsledků bylo dosaženo i u dalších dvou proměnných, tedy
blízkosti zdrojů vysoké hlučnosti a blízkosti mateřských a základních škol. Přestože není
důvod, aby dostupnost MŠ a ZŠ negativně ovlivňovala cenu pozemku, v řadě lokalit model
identifikoval narůstající cenu až o 16 Kč/m2 s každým dalším metrem vzdálenosti od zařízení.
Ani při zaměření se na polohu konkrétních základních a mateřských škol nelze vysledovat
zřejmou tendenci tohoto vztahu. Pozitivní vliv na cenu nemovitosti potvrzený v zahraničních
pracích (viz Han 1991 in Bae, Jun, Park 2002 a Bae, Jun, Park 2002) se tedy nepodařilo
metodou GWR odhalit.
Obrázek 10: Vliv blízkosti velkých zelených ploch na ceny
pozemků
Obrázek 11: Vliv blízkosti velkých zelených ploch na ceny
pozemků
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Podobně rozporuplné byly výsledky také u poslední sledované proměnné „vzdálenost od
zdrojů vysoké hlučnosti“. Ačkoli mohou z blízkosti např. frekventovaných dopravních tahů
vyplývat i pozitivní externality (např. dopravní dostupnost, služby atp.), jež mohou cenu
pozemku zvyšovat, tak je velmi diskutabilní, pokud je pozitivní a negativní vliv této proměnné
variabilní na relativně malém území, jak bylo prokázáno v severozápadním kvadrantu
křižovatky ulic Evropská a Horoměřická. Klidné prostředí pro již zmiňovanou prestižní
rezidenční oblast Hanspaulky by dle očekávání mělo být významným benefitem, který
zmiňují např. Bowes a Ihlanfeldt (2001). Některé výstupy analýzy GWR je možné logicky
interpretovat, avšak jiné výsledky zůstávají poněkud zavádějící a nejednoznačné.
Podrobnější výsledky a mapové výstupy z analýzy GWR obsahuje Pejřil (2014).
Přestože je třeba chápat zde uvedenou analýzu jako svým způsobem pilotní a bylo by jistě
možné s větší přesností definovat např. velké plochy veřejné zeleně a tím data vstupující do
modelu zpřesnit, tak lze předpokládat, že některé zdánlivé nesrovnalosti mají příčiny v jiných
faktorech, resp. podléhají velmi specifickým lokálním aspektům geografické polohy. Jejich
význam ostatně ve svých studiích akcentují i zahraniční autoři (např. Banister a Thurstain-
Goodwin 2011, Vichiensan a Miyamoto 2010 a další). Ve srovnání se zahraničními pracemi
stojí za zmínku ještě jeden faktor, a tím je uspořádání uliční sítě. Jak bylo řečeno v kapitole
2.2.2, obdobné studie zaměřené na vztah dopravní infrastruktury a realitního trhu jsou časté
zejména ve Spojených státech amerických. Je na místě poznámka, že zatímco v USA mívají
města pravoúhlé roštové uspořádání komunikací, a tedy relativně pravidelnou urbanistickou
strukturu, tak o Praze toto říci nelze. Nepravidelná uliční síť, fragmentované funkční využití
ploch a členitost reliéfu (viz např. obrázek 7) hrají v případě interpretace regresních analýz
nebo šíření geografických vztahů svoji roli. Byť je tedy analýza GWR označovaná za
nejvhodnější statistický nástroj při výzkumu jevů typických svojí prostorovou nestacionaritou
(Du a Mulley 2007), tak z poznatků autora plyne, že vztah mezi cenou pozemku
a vzdáleností od stanic metra v pražském prostředí lze na základě analýzy GWR popsat jen
částečně.
4.2 Výsledky kvalitativního průzkumu
Dotazníkové šetření směřovalo k hlubšímu poznání podmiňujících faktorů ceny nemovitostí
a souvislostí s výstavbou nových stanic metra z pohledu realitních makléřů. V první části byla
pozornost věnována vývoji růstu cen v Praze a v zájmovém území. Odpovědi respondentů
zachycuje graf 2.

























































5 - velmi významný
Žádný z respondentů neuvedl kratší období než jeden rok, naopak 6 respondentů uvedlo
období dvou let. Z odpovědí vyplývá, že nárůst cen byl kontinuální a probíhal v letech 2012–
2015. Vzhledem k tomu, že závazné rozhodnutí MHMP o prodloužení metra A padlo v dubnu
2005 a otevření stanic proběhlo o 10 let později v dubnu 2015, lze konstatovat, že podle
realitních makléřů souvisela reakce trhu s blížícím se uvedením metra do provozu a nikoli
s rozhodnutím o jeho stavbě, což kontrastuje se závěry Bae, Jun, Park (2002). Samotný
nárůst cen dle respondentů činil ve výjimečných případech až 25 %, nicméně toto se velmi
různí v závislosti na typu nemovitosti. Proměnlivý vliv na různé typy dokládá i graf 3.
V pracích některých zahraničních autorů je zkoumán rozdíl mezi chováním cen rezidenčních
a komerčních objektů (Landis, Guhathakurta, Zhang 1994, Damm et al. 1980), ovšem
rozdílům z hlediska jednotlivých typů nemovitostí pouze rezidenčního využití pozornost
věnována není. Z grafu 3 je na první pohled zřejmé, že rozdíl působení dobré dostupnosti
metra na cenu nemovitosti je na jejím typu značně závislý. Dokládají to rovněž otevřené
odpovědi respondentů, kteří explicitně vyzdvihují nárůst cen bytů v panelových
domech, který mohl být v reakci na nové metro až 25 %. Naproti tomu ceny
v nejprestižnějších vilových lokalitách (Hanspaulka, Beránka, Perníkářka) dostupnost nového
metra prakticky nezaznamenaly. Za zmínku rovněž stojí skutečnost, že ani jeden
z dotazovaných neuvedl zkušenost s poklesem ceny v důsledku otevření nového metra.
Ze shromážděných dat v zásadě vyplývá, že benefit v podobě dobré dostupnosti metra klesá
Graf 5: Vliv dostupnosti metra dle typů nemovitostí
Graf 6: Vliv dostupnosti metra dle typů nemovitostí
Graf 3: Nárůst cen nemovitostí v čase
Graf 4: Nárůst cen nemovitostí v čase
Zdroj: vlastní zpracování
Zdroj: vlast í zpracován
Zdroj: vlastní zpracování
Zdroj: vlastní zpracování
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s narůstající cenou nemovitosti, kterou na mikropolohové měřítkové úrovni primárně určuje
její konstrukční provedení a architektonická hodnota. Byty v socialistické sídlištní zástavbě
(Červený vrch, Petřiny) tudíž z blízkosti metra profitují nejvíce. Z následné diskuse nad
těmito disproporcemi vyplynulo, že u nejdražších nemovitostí v oblasti Hanspaulky, kde se
ceny pohybují i kolem 40-50 milionů Kč (v případě luxusního provedení interiéru je to ještě
více), určují cenu podstatně jiné atributy, než je tomu u ostatních typů nemovitostí, ale
i u jiných vilových lokalit. Od jiných vilových čtvrtí odlišuje nemovitosti na Hanspaulce
především mimořádná prestiž a image tzv. „dobré adresy“, přičemž v tomto případě se jedná
o cenovou špičku nejen v rámci Prahy, ale i v rámci celé České republiky. Svoji významnou
roli sehrává i socio-ekonomický status místních rezidentů, pro které dostupnost veřejné
dopravy nepředstavuje faktor hodný zřetele.
Nejednoznačně se respondenti vyjádřili u vlivu metra na cenu volného stavebního
pozemku. Jak posléze vyplynulo i ze skupinové diskuse, důvod variability těchto odpovědí je
dvojí. Na jedné straně stojí fakt, že volných stavebních pozemků do vzdálenosti cca 1000 m
od stanic metra je na prodej pouze velmi omezený počet, a tudíž lze jen obtížně na základě
opakované zkušenosti určit, o kolik prodejní ceny narostou. Na straně druhé ovšem
neexistuje racionální důvod, proč by se ceny pozemků nemohly chovat zrovna tak jako
ostatní rezidenční nemovitosti. S největší pravděpodobností tedy pozemky podražily
podobně jako jiné typy nemovitostí, nicméně z výše uvedených důvodů je obtížnější určit
míru tohoto růstu.
V předchozím textu bylo opakovaně řečeno, že dopravní dostupnost je u nemovitostí
významným hodnototvorným faktorem, nicméně že i ten je pouze jedním z několika, které





















































Graf 7: Srovnání hodnototvorných faktorů vůči faktoru dostupnosti metra
Graf 8: Srovnání hodnototvorných faktorů vůči faktoru dostupnosti metra
Zdroj: vlastní zpracování
Zdroj: vlastní zpracování
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Jediný faktor, který se dle respondentů výrazně pozitivně převyšuje faktor dostupnosti
metra, je renomé lokality, což je v souladu i s grafem 3. Pouze faktor dostatku veřejné zeleně
v okolí vychází z odpovědí jako mírně významnější, 2 respondenti ho dokonce označili jako
výrazně významnější než faktor dostupnosti metra. Blízkost areálů zeleně v zájmovém území
(především Šárecké údolí a Obora Hvězda) souvisí také s klidnějšími zónami dále od zdrojů
hlučnosti. Kromě faktoru prestiže lokality lze ostatní faktory hodnotit jako vesměs
srovnatelného významu. Ačkoli dostupnost základní a mateřské školy má podle výsledků
mírně větší dopad na cenu nemovitosti, tak o jednoznačném stanovisku hovořit nelze.
Jedním z cílů práce je také stanovit vzdálenostní práh, za nímž už se dostupnost metra na
ceně nemovitosti neprojevuje. Struktura odpovědí byla důležitým poznatkem také pro účel
vymezení zájmového území (viz obrázek 4) pro kvantitativní část analýzy. Dle očekávání se
respondenti nevyjádřili příliš exaktně a většina z nich uvedla vzdálenostní rozpětí kolem
400 m, nicméně z jejich odpovědí vyplynulo, že inkriminovaná hranice se nachází v rozmezí
600–1000 m. Dva respondenti uvedli dobu 10–12 minut chůze od vestibulu, což při rychlosti
5–6 km/h odpovídá vzdálenosti přibližně 900–1200 m. Tyto vzdálenosti respondenti označili
za obecně platné pro pražskou síť metra a zdejší realitní trh, přičemž 14 z 16 dotázaných
označilo tuto vzdálenost za relevantní i pro zájmové území. Zbylí dva uvedli, že vzhledem
k výškovému profilu území (především v okolí stanice Bořislavka) předpokládají tuto
vzdálenost nižší.
Poslední otázka se týkala názoru realitních makléřů na ceny pozemků každoročně
aktualizovaných v cenové mapě.
S výjimkou jednoho respondenta označují ostatní uváděné ceny pozemků za zcela nebo
spíše reálné. To je pozitivní zjištění, neboť cenová mapa obsahuje data pro kompletní území
a je tudíž podle respondentům relevantním zdrojem informací.
Kvalitativní dotazníkové šetření mezi realitními makléři odhalilo, že nárůst cen nemovitostí
v zájmovém území probíhal v letech 2012–2015. U bytových, řadových i solitérních domů lze
vysledovat určité zákonitosti nárůstu jejich ceny v souvislosti s výstavbou nového metra.








Graf 9: Přesnost údajů v cenové mapě stavebních pozemků
Graf 10: Přesnost údajů v cenové mapě stavebních pozemků
Zdroj: vlastní zpracování
Zdroj: vlastní zpracování
Dopady metra na ceny nemovitostí: příklad nových stanic v Praze 46
nových zastávek obchoduje zdaleka nejméně, je obtížné tento vztah určit, přestože je reakce
jejich cen na zlepšení dopravní dostupnosti pozitivní. Pro uchopení analýzy cenových map
pozemků bylo velmi podstatné zjištění, že se práh vlivu metra na ceny nemovitostí nachází
ve vzdálenosti 800–1000 m od vestibulu stanic. To je zohledněno při vymezení
analyzovaného území. Přínosným poznatkem je také názor realitních makléřů na údaje
v cenových mapách, které jsou podle nich vhodným zdrojem dat.
S výsledky dotazníkového šetření byli seznámeni také tři realitní makléři, kteří se účastnili
skupinové diskuse. Ta tematicky odpovídala struktuře dotazníku. S výpověďmi respondentů
se diskutující de facto ztotožnili. Zhodnotili je jako relevantní, nicméně poukázali na výraznou
obtížnost při stanovování jednoznačných nebo kvantifikovatelných závěrů. Výše uvedená
stanoviska je tak třeba chápat jako kvalifikované odhady. V souvislosti tímto problémem
proběhla také přínosná diskuse nad různými metodickými přístupy při studiu vlivu metra na
ceny nemovitostí. Respondentům byly stručně vysvětleny principy statistických metod
diskutovaných v kapitole 2.2.4 a také byli seznámeni s výsledky bakalářské práce autora.
S ohledem na charakter problematiky diskutující konstatovali na jedné straně vhodnost
použití metody GWR, na straně druhé však vyjádřili pochybnosti nad smyslem náročného
shromažďování velkého množství přesných dat a konstrukcí statistických modelů, jejichž
interpretace může být zavádějící. Vliv na cenu nemovitosti diskutující označili jako výrazně
multifaktoriální, přičemž řadu faktorů podle nich nelze dost dobře podchytit numericky
(typicky efekt „dobré adresy“). Při diskusi nad vhodným metodickým přístupem se
respondenti shodli nad nutností využití kvalitativních metod, přičemž ty kvantitativní
doporučili chápat pouze jako doplňující. Jeden z diskutujících vyjádřil skepsi vůči exaktním
postupům slovy „můžete v dobré víře shromažďovat spoustu dat a počítat si další a další
proměnné a vytvářet složitější a složitější modely, anebo se můžete správně zeptat těch
správných lidí. Která cesta je snazší a která vede k lepším výsledkům, to už si zhodnoťte vy
sám.“ (realitní makléř, rozhovor 14. 6. 2017) Odsoudit kvantitativní metody v tomto případě
jako neaplikovatelné nelze tak jednoznačně, nicméně v případě jevů podmíněných značným
množstvím faktorů se skutečně nabízí úvaha, zda nejsou pokusy vystihnout komplexní
geografickou realitu statistickými modely spíše kontraproduktivní. Diskuse s realitními
makléři tak vnesla další, zcela jiný pohled na volbu vhodného metodického aparátu, než jsou
standardní statistické postupy využívané v obdobně zaměřených studiích.
4.3 Analýza cen pozemků
Trh s pozemky na území Prahy je v rámci Česka specifický ve všech segmentech. Jak svým
stávajícím rozsahem, tak dynamikou rozvoje ploch pro bydlení, kancelářské, obchodní
i skladovací využití nemá Praha srovnání s žádným jiným městem v Česku. Totéž platí
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i o cenách pozemků, které jsou jednoznačně nejvyšší (vyhláška o CMSP7). Velkou výhodou
pozemků v Praze je, že jejich drtivá většina je vybavena inženýrskými sítěmi
(vodovod, elektřina, kanalizace) a že všechny oblasti města jsou napojeny na komunikační
síť. Vyhláška o CMSP také zdůrazňuje existenci 3 linek pražského metra, které propojuje
centrum města s významnými koncentracemi bydlení.
V posledních několika letech ceny pozemků v Praze mírně, nicméně kontinuálně rostou.
Výraznější meziroční nárůst cen byl zaznamenán v roce 2017, kdy oproti roku 2016 vzrostla
průměrná cena za m2 o 5 %. Nejvyšší tempo růstu se týká pozemků určených pro bydlení
v rodinných domech v prolukách ve vilových čtvrtích, a to zejména na okraji Prahy (vyhláška
o CMSP). Také pozemky pro výstavbu bytových domů rostou cenově nejrychleji mimo
kompaktní město. Lokalizační charakteristiky a urbanistická souvislost v obou případech
významně ovlivňují cenu pozemků (vyhláška o CMSP). Dynamiku vývoje cen pozemků
v Praze, jakož i v zájmovém území dle nejbližší stanice metra prezentuje graf 6.
Jak dále vyplývá z grafu 6, průměrné ceny pozemků v okolí dotyčných stanic metra
odpovídají dlouhodobému celopražskému trendu a kontinuálně narůstají. Z grafu je patrná
celkově vyšší hladina cen v okolí zastávek oproti průměru Prahy. To je dáno
charakterem, urbanismem i jistou prestiží městské části Praha 6, na jejímž území se všechny
3 studované stanice nacházejí. Výrazně vyšších hodnot pak dosahují pozemky v okolí stanic
Bořislavka a Nádraží Veleslavín, což odpovídá tvrzením v kapitole 6, kde je zdůrazněn
převážně vilový charakter zástavby v okolí těchto stanic.




















průměr Bořislavka průměr Nádraží Veleslavín průměr Petřiny průměr Praha
Graf 11: Dynamika vývoje cen pozemků v Praze a v zájmovém
území
Graf 12: Dynamika vývoje cen pozemků v Praze a v zájmovém
území
Zdroj: MHMP, IPR, vlastní zpracování
Zdroj: MHMP, IPR, vlastní zpracování
(údaj není
dostupný)




















≤ 100 m 101-200 m 201-300 m 301-400 m
401-500 m 501-600 m 601-700 m 701-800 m
801-900 m 901-1000 m 1001-1100 m
Na první pohled velmi výrazný nárůst cen proběhl v letech 2006 až 2009. Ačkoli bylo
o výstavbě metra závazně rozhodnuto v dubnu 2005, s největší pravděpodobností není
následný nárůst cen důsledkem tohoto rozhodnutí. Jednak tomu neodpovídá proporčně
podobný nárůst cen pozemků v celé Praze (nárůst o 1747 Kč/m2 v Praze oproti 1916 Kč/m2
v zájmovém území) a jednak je to ve zřejmém rozporu s odhady realitních makléřů. Ti jako
období projevu efektu zlepšené dostupnosti metra na ceny nemovitostí označili interval let
2012–2015, kdy ceny pozemků rostly zhruba o 2 % ročně jak v zájmovém území, tak i v celé
Praze. Byť tedy průměrná cena pozemku v okolí stanice Petřiny vzrostla více oproti
pražskému průměru, nemá tento nárůst pravděpodobně žádnou souvislost s otevřením nové
stanice metra. Pozvolný nárůst cen po roce 2011 naznačuje, že pokud vůbec ceny volných
stavebních pozemků na impuls v podobě uvedení metra do provozu zareagovaly, tak pouze
v minimální míře. Odpovědi realitních makléřů na otázku, jak významný vliv může mít efekt
metra na cenu nemovitosti, byly nejvíce variabilní právě u kategorie „volný stavební
pozemek“. V návaznosti na odpovědi realitních makléřů na otázku, jak významný vliv může
mít efekt metra na různé typy nemovitostí (viz graf 3) se zdá, že předpokládané a logicky
zdůvodnitelné zdražení pozemků v tomto případě cenové mapy nezachytily.
Následující podkapitoly jsou věnovány analýze, jak se ceny pozemků chovají v závislosti na
vzdálenosti od jednotlivých nových stanic.
4.3.1 Ceny pozemků dle vzdálenostních zón: Bořislavka
Graf 13: Průměrné ceny pozemků dle 100m zón: Bořislavka
Pozn.: údaje za vzdálenostní zónu 901-1000 m se od zóny 1001-1100 m liší pouze
jednotkami Kč, a proto se obě křivky překrývají
Zdroj: IPR, vlastní zpracování
Dopady metra na ceny nemovitostí: příklad nových stanic v Praze 49
Z grafu 7 vyplývá, že v případě stanice Bořislavka projevuje opačný trend oproti
očekávání, že s narůstající vzdáleností od stanice se budou ceny pozemků snižovat.
Vzdálenostní zóny jsou v grafu 7 vesměs sestupně řazeny od těch nejvzdálenějších
a nejdražších k těm bližším a levnějším. Při pohledu do mapy (obrázek 8) je zřejmé, že
zejména pozemky nacházející se v zájmovém území dále než 500 m od stanice Bořislavka
leží v mimořádně atraktivních lokalitách Hanspaulky, Perníkářky a Beránky, tedy v jedněch
z nejdražších rezidenčních lokalit v Praze. Dochází zde na slova oslovených realitních
makléřů že v těchto oblastech jsou hodnototvorné faktory pozemků zcela specifické a dobrá
dostupnost metra mezi ně nepatří. O variabilním vlivu na vzájemně odlišné čtvrti co do
příjmových skupin obyvatelstva hovoří již provedené výzkumy (např. Nelson a McCleskey
1990 in Pan 2013, Nelson 1992 in Pan 2013). Je ovšem nutné podotknout, že ve
3 nejvzdálenějších zónách zájmového území se nacházejí pouze pozemky ležící na
Hanspaulce, což tedy průměrnou cenu pozemku v těchto zónách zvyšuje. Ze všech těchto
důvodů také není patrná žádná hranice vlivu metra na ceny, která je předpokládaná ve
vzdálenosti kolem 1000 m. Negativní vliv metra na cenu pozemku lze v tomto případě
vyloučit.
Obrázek 12: Ceny pozemků v roce 2017 dle vzdálenostních pásem: Bořislavka
Obrázek 13: Ceny pozemků v roce 2017 dle vzdálenostních pásem: Bořislavka
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4.3.2 Ceny pozemků dle vzdálenostních zón: Nádraží Veleslavín
Graf 14: Průměrné ceny pozemků dle 100m zón: Nádraží Veleslavín
Zdroj: IPR, vlastní zpracování
Analýza cen pozemků dle vzdálenostních zón vykazuje v případě stanice Nádraží Veleslavín
na první pohled podstatně jiné trendy ve srovnání s příkladem Bořislavky. Nejvyšších hodnot
dosahují pozemky ve vzdálenosti 200–700 m, zatímco u těch vzdálenějších jsou ceny
podstatně nižší. Z pohledu do mapy (obrázek 9) však vyplývá, že tuto skutečnost by bylo
chybné interpretovat jako pokles vlivu blízkosti stanice metra na ceny, protože tento výkyv je
způsoben především nízkou hustotou datových bodů, resp. malým množstvím ploch
rezidenčního využití v dotyčných oblastech. Pro účely kvantitativní analýzy je to
problém, jelikož pro odhalení vzdálenostního prahu vlivu metra na ceny nemovitostí je
zapotřebí dostatečně velká oblast homogenního funkčního využití (tedy alespoň do
vzdálenosti 1 km od stanice). Jak je vidět z mapy na obrázku 7, v okolí stanice Nádraží
Veleslavín je charakter zástavby i funkční využití ploch je zde relativně pestré, území protíná
liniová bariéra v podobě železniční trati a navíc jde o území s členitým reliéfem. Jedná se tím
pádem o území, v němž je z těchto důvodů obtížné sledovat šíření jevu v prostoru.
V porovnání se studií z Londýna, kde byl vzdálenostní práh vlivu metra na cenu nemovitosti
identifikován ve vzdálenosti 1000 m (Banister a Thurstain-Goodwin 2011), zároveň vyvstává
otázka, zda je Praha co do populační a územní velikosti vhodným městem pro studium
tématu této práce kvantitativní metodikou.
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4.3.3 Ceny pozemků dle vzdálenostních zón: Petřiny
Graf 15: Průměrné ceny pozemků dle 100m zón: Petřiny
Zdroj: IPR, vlastní zpracování
V okolí stanice Petřiny dochází k paradoxní situaci, kdy jsou ceny pozemků z hlediska
vzdálenosti od nové stanice diferencované pouze minimálně. Jak přitom znázorňuje mapa na
obrázku 10, co do funkčního využití a převládajícího charakteru zástavby tvoří okolí zastávky
Obrázek 14: Ceny pozemků v roce 2017 dle vzdálenostních pásem: Nádraží Veleslavín
Obrázek 15: Ceny pozemků v roce 2017 dle vzdálenostních pásem: Nádraží Veleslavín
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kompaktně zastavěný urbanistický celek sídliště Petřiny. Bohužel ani přesto se vzdálenost
pozemků od stanice metra neprojevuje v ceně. Vzdálenostní práh vlivu metra na ceny
pozemků tak nelze určit ani v tomto případě. Podobně jako u stanice Nádraží Veleslavín
i zde platí, že se vzrůstající vzdáleností od stanice klesá počet pozemků, jejichž ceny lze
analyzovat. Urbanismus a rozmanitost funkčního využití ploch v Praze je limitujícím i v tomto
případě.
Obrázek 16: Ceny pozemků v roce 2017 dle vzdálenostních pásem: Petřiny
Obrázek 17: Ceny pozemků v roce 2017 dle vzdálenostních pásem: Petřiny
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5 ZÁVĚR
Studium vlivu dopravní infrastruktury na ceny nemovitostí není v Česku frekventované. Pro
jedno z prvních zkoumání této problematiky na příkladu 3 nových stanic linky A pražského
metra byly definovány 4 výzkumné cíle, které byly následně rozpracovány do formulovaných
hypotéz:
 H1: ceny nemovitostí stouply v důsledku výstavby nových stanic metra, a to až do
vzdálenosti 500–1000 m od stanice;
 H2: ceny nemovitostí stoupaly rychleji oproti pražskému průměru v období
2005–2015, tedy od roku, kdy byla stavba metra závazně schválena až do uvedení
metra do provozu;
 H3: efekt metra je signifikantním hodnototvorným faktorem a významně přispívá
k ceně nemovitosti;
 H4: využití dotazníkových šetření při výzkumu může být užitečné pro konfrontaci
kvantitativních výstupů, jelikož množství faktorů podmiňujících cenu nemovitosti je
značné a některé lokálně omezené a specifické vlivy nelze přesně kvantitativně
zohlednit.
Nárůst cen nemovitostí v důsledku otevření nových stanic vykázal pravidelnost dle typu
nemovitosti, kdy nejvyššího procentuálního nárůstu cen bylo dosaženo u nejlevnějších
nemovitostí a naopak, jinými slovy čím dražší nemovitost byla, tím méně profitovala
z otevření metra. Otevřené odpovědi uvádějí, že nejvyššího zdražení dosáhly byty
v panelových domech na sídlištích (až 20–25 %), zatímco u rodinných domů ve vilových
čtvrtích se impuls prakticky neprojevil. Tento zjištění dosud nemá srovnání v zahraničních
pracích, a tak by mohlo být tématem dalšího výzkumu. Volné stavební pozemky
zaznamenaly pouze mírný nárůst cen, a to pouze dle respondentů, v cenových mapách se
neprojevil. Pravděpodobným důvodem je povaha údajů v cenových mapách, které vycházejí
z uskutečněných prodejů a sjednaných cen zanesených v katastru nemovitostí. Protože jsou
stanice situovány do zalidněných lokalit, nachází se v jejich okolí relativně málo volných
stavebních pozemků ve srovnání s byty a domy, s nimiž se v blízkosti metra obchoduje velmi
intenzivně.
Odhad vzdálenostního prahu vlivu metra na ceny nemovitosti se s největší
pravděpodobností nachází ve vzdálenosti kolem 800–1000 m od stanice, přičemž je třeba
zohlednit i výškové poměry v území. Tím je potvrzena výzkumná hypotéza H1, že vzdálenost
se nachází v rozpětí 500–1000 m. Tento závěr je ovšem opřen pouze o odhad profesionálů
na realitním trhu, přičemž odpovídá výsledkům zahraniční praxe (Banister a Thurstain-
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Goodwin 2011). Kvantitativní analýza cen pozemků v zájmovém území tento odhad ani
nepotvrdila, ani nevyvrátila. Ceny pozemků stanovené na základě uskutečněných prodejů
podobných nemovitostí na vzdálenost od stanic nereagují pružně a reflektují spíše
nekvantifikovatelné atributy nemovitostí jako např. charakter zástavby a prestiž jednotlivých
rezidenčních lokalit. V kontextu uvedených výsledků zahraničních případových studií ze
světových měst, která mají několikanásobný počet obyvatel, je třeba zdůraznit, že území
vhodných pro studium tohoto jevu není v Praze příliš. Ukázalo se, že okolí zastávek všech
3 nových stanic je víceméně různorodé co do funkčního využití a navíc může být ovlivněno
výraznými liniovými bariérami, které snižují jeho prostupnost (reliéf, železnice). Takto
fragmentovaná urbanistická struktura není příliš příznivá pro sledování šíření jevů prostorem
pomocí statistik. Dalším fenoménem jsou pak různé mikropolohové faktory geografické
polohy (Du a Mulley 2011), které jsou statisticky podchytitelné jen velmi omezeně. Z těchto
důvodů je třeba nespoléhat pouze na analytický aparát a statistické datové zdroje a využít
kvalitativních metod, které se však v dosavadních zahraničních výzkumech neobjevují.
Období nárůstu cen nemovitostí v zájmovém území v reakci na zlepšenou dostupnost
metra je rovněž realitními makléři odhadováno na období mezi lety 2012-2015, tj. v období
2-3 let před uvedením metra do provozu a s 7-10tiletým odstupem od závazného schválení
stavby. Dle cenových map stouply v této periodě ceny pozemků o 6-7 % jak v zájmovém
území, tak v Praze. Realitní trh reaguje na aktuální kvalitu geografické polohy a nikoli na tu
budoucí, což neodpovídá původnímu předpokladu ani dosavadním zkušenostem („The
hedonic pricing model showed that distance from a Line 5 subway station had a statistically
significant effect on residential prices only prior to the Line’s opening. This is consistent with
the anticipatory effect observed in other studies.“ Bae, Jun, Park 2003, s. 93). Ojedinělá
práce Bugrise (2010) zase předkládá výsledky, dle kterých byl nárůst cen zaznamenán před
otevřením nových stanic na lince C, ale i poté. Hypotéza H2 se tedy nepotvrdila.
Analýza GWR odhalila, že faktory jako dostatek veřejné zeleně, dostupnost zařízení MŠ
a ZŠ a nízká hlučnost mají signifikantní vliv na ceny nemovitostí. Ne vždy ovšem přinesla
srozumitelné výsledky, jako například v případě, kdy se nepodařilo prokázat signifikantní vliv
vzdálenosti metra na cenu nemovitosti. Dotazovaní realitní makléři zařadili dostupnost metra
na srovnatelnou významnost s ostatními položkami občanské vybavenosti (dostupnost MŠ
a ZŠ, vybavenost základními službami), nízké hlučnosti z povrchové dopravy, dostatku
zeleně v okolí a úpravy a kvality veřejných prostranství. Faktor, který v Praze může
rozhodovat, je prestiž bydlení na „dobré adrese“. Typickým příkladem takové lokality je
oblast Hanspaulky, které se díky tomu cenově zcela vymyká jiným rezidenčním lokalitám.
V podobném smyslu znějí i příklady ze zahraniční praxe. Ačkoli existují prokazatelné
příklady, kdy přispělo metro k ceně nemovitosti rozhodujícím způsobem (viz Bae, Jun, Park
2002), stejně tak je třeba brát v potaz i zcela opačné výsledky (Gatzlaff a Smith 1990). Autor
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se tedy ztotožňuje s tvrzením Banister a Thurstain-Goodwin (2011) citovaným na str. 29.
Bylo by ošemetné v otázce vlivu metra na ceny nemovitostí příliš generalizovat, až na
ojedinělé případy je dostupnost metra spíše jedním z podstatných hodnototvorných
faktorů, které v rámci městského prostředí spoluurčují kvalitu geografické polohy nemovitosti.
Hypotéza H3 byla potvrzena.
Dotazníkové šetření mezi realitními makléři působícími na území Prahy 6 a následná
skupinová diskuse se třemi z nich přinesla velmi podstatné poznatky. Využití kvantitativních
dat má v případě analýzy vlivu metra na ceny nemovitostí v pražském prostředí řadu limitů.
Zaprvé, nelze očekávat, že údaje v cenových mapách zcela přesně zohledňují atributy
geografické polohy. Ceny jsou stanovovány na základě reálných prodejů podobných
pozemků a jsou určeny pro všechny stavební pozemky včetně zastavěných, což je nesporná
výhoda tohoto datového zdroje. Jak se ale ukázalo, cenové mapy nereagují dostatečně
pružně např. na změnu v dopravní dostupnosti. Zadruhé, stanovení vzdálenostního prahu
vlivu stanic metra ve vzdálenosti 1000 m pomocí sledování cenových map je problematické
z důvodu často nehomogenních nebo příliš malých urbanistických celků. Zde se projevuje
relativně malá územní i populační velikost Prahy v porovnání s jinými městy, na jejichž
příkladu proběhly citované studie. Správné interpretaci statistik nepřispívá ani členitý reliéf
Prahy, který může významně ovlivňovat prostupnost území, a stejně tak nepravidelná uliční
síť, která znesnadňuje interpretaci výsledků regresních modelů („The model suggests that,
for homes located in the study area, every foot closer to a light rail station increases average
property values by $2.31 (using geographical straight-line distance) (...)“ Pagliara a Papa
2011, s. 201). Zatřetí, lokálně specifické hodnototvorné faktory geografické polohy lze
zpravidla obtížně vyjádřit numericky, a proto je zapotřebí přistupovat s obezřetností
k pokročilým statistickým postupům, jejichž výsledky mohou být zavádějící.
Ve světle těchto závěrů autor konstatuje, že využití znalostí expertů realitního trhu je pro
korektní výsledky analýzy nejen vhodné, ale v případě Prahy dokonce nezbytné, a tudíž je
potvrzena i hypotéza H4. Jakkoli mají i kvalitativní techniky svá omezení a slabé stránky
týkající se reprezentativnosti výběru respondentů, jejich nestrannosti, erudice apod., tak
v případě analýz v tak specifickém prostředí, jakým v tomto případě Praha je, považuje autor
práce za klíčové spolupracovat s odborníky v oboru realit, jejichž odhady opřené o obchodní
zkušenosti jsou relevantním zdrojem dat a mohou tak přispět k usměrnění interpretace
pokročilých statistických metod, jakou např. metoda geograficky vážené regrese. Právě
srovnání výsledků obou metodických přístupů včetně diskuse silných a slabých stránek je
významná přidaná hodnota této práce.
V prvním kvartále roku 2017 dosáhly ceny domů a bytů meziročního nárůstu 12,8 %, čímž
Česko dosáhlo prvenství v žebříčku členských zemí EU (Eurostat 2017). Vzhledem k takto
dynamickému až turbulentnímu vývoji se může tuzemský realitní trh v blízké budoucnosti
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dočkat větší pozornosti geografů, než je tomu nyní. S výjimkou práce Bugrise (2010), který
se analýze dopadů metra na realitní trh částečně věnoval na příkladu linky C, je tato práce
prvním pokusem o komplexnější zhodnocení dopadů pražského metra na ceny nemovitostí.
Tato závěrečná kapitola by tak mohla poskytnout vůbec první, zejména metodologická
východiska pro takto orientovaný budoucí geografický výzkum v Česku.
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PŘÍLOHY






O1 Populační velikost obce
I. nad 5000 obyvatel 0,85
II. 2001 – 5000 0,80
III. 1001 – 2000 0,75
IV. 501 – 2000 0,70
V. 500 a méně 0,65
O2 Hospodářsko-správní význam obce
I. Havířov a katastrální území lázeňských míst typu A
a) a obce s lyžařskými středisky
kategorie 4 až 5 hvězdiček nebo obce s významnými turistickými cíli
0,95
II. Katastrální území lázeňských míst typu B
a) a Ca) obce s lyžařskými středisky
kategorie 2 až 3 hvězdiček nebo obce ve významných turistických lokalitách
0,90
III. Obce s počtem obyvatel nad 5 tisíc a všechny obce v okr. Praha – východ, Praha –
západ a katastrální území lázeňských míst typu Da)
0,85
IV. Ostatní obce 0,60
O3 Poloha obce
I. Obec, jejíž některé katastrální území sousedí s Prahou nebo Brnem 1,05
II. Obec, jejíž některé katastrální území sousedí s obcí (oblastí) vyjmenovanou v
tabulce č. 1 (kromě Prahy a Brna)
1,03
III. Obec vzdálená od hranice zastavěného území obce Prahy nebo Brna v nejkratším
vymezeném úseku silnice do 20 km včetně
1,02
IV. Obec vzdálená od hranice zastavěného území vyjmenované obce nebo oblasti v tab.
č. 1 (kromě Prahy a Brna) v nejkratším vymezeném úseku silnice do 10 km včetně
1,01
V. Nevyjmenovaná obec o velikosti nad 5000 obyvatel a obec, jejíž katastrální území
sousedí s nevyjmenovanou obcí velikosti nad 5000 obyvatel
1,00
VI. V ostatních případech 0,80
O4 Technická infrastruktura v obci
I. Elektřina, vodovod, kanalizace a plyn 1,00
II. Elektřina, vodovod a kanalizace, nebo kanalizace a plyn, nebo vodovod a plyn 0,85
III. Elektřina, vodovod, nebo kanalizace, nebo plyn 0,70
IV. Elektřina 0,55
O5 Dopravní obslužnost obce
I. Městská hromadná doprava, popřípadě příměstská doprava 1,00
II. Železniční zastávka a autobusová zastávka 0,95
III. Železniční, nebo autobusová zastávka 0,90
IV. Bez dopravní obslužnosti (zastávka mimo zastavěné území obce) 0,70
O6 Občanská vybavenost v obci
I. Komplexní vybavenost (obchod, služby, zdravotnická zařízení, škola, pošta,
bankovní (peněžní) služby, sportovní a kulturní zařízení aj.)
1,00
II. Rozšířenou vybavenost (obchod, služby, zdravotní středisko, škola a pošta, nebo
bankovní (peněžní) služby, nebo sportovní nebo kulturní zařízení)
0,98
III. Základní vybavenost (obchod a zdravotní středisko a škola) 0,95
IV. Omezenou vybavenost (obchod a zdravotní středisko, nebo škola) 0,90
V. Minimální vybavenost (obchod nebo služby – základní sortiment) 0,85
VI. Žádná vybavenost 0,80
V případě, že obec lze začlenit do více kvalitativních pásem jednotlivých znaků, pro výpočet se použije
nejvyšší hodnota z těchto kvalitativních pásem.
a) Seznam lázeňských míst a jejich katastrálních území s uvedením jejich typu podle přílohy č. 20.
Zdroj: ZOM, vlastní zpracování
Zdroj: ZOM, vlastní zpracování
Příloha 2: Znění dotazníku rozesílaného respondentům
Dobrý den, pane/paní ......................................,
dostává se k Vám dotazník, jehož vyplnění přispěje k vypracování mé diplomové práce s
názvem „Dopady metra na ceny nemovitostí: příklad nových stanic v Praze“, kterou
zpracovávám v rámci mého studia sociální geografie na PřF UK. Vyplnění dotazníku Vám
zabere cca 10 minut, přičemž Vaše odpovědi pro mě budou cenným zdrojem informací.
Pokud byste měl(a) zájem o výsledky mé práce, vypište prosím Vaši e-mailovou adresu na
konci dotazníku. Po předpokládaném obhájení práce v lednu 2018 Vám výsledky rád zašlu.
1. V dubnu 2005 padlo závazné rozhodnutí o výstavbě prodloužení linky A z Dejvické
směrem do Motol. Kdy se podle Vás projevil nárůst cen rezidenčních nemovitostí jako
reakce na budoucí lepší dostupnost lokalit v okolí zastávek Bořislavka, Nádraží
Veleslavín a Petřiny? Uveďte prosím časové období.
 (textové pole)
2. O kolik % podle Vás v průměru podražily rezidenční nemovitosti v reakci na
prodloužení linky A?
 (textové pole)
3. Jedním z cílů mé práce je odpovědět na otázku, do jaké vzdálenosti od vestibulu
stanice se ještě dostupnost metra promítá do ceny nemovitosti. Jinými slovy, v jaké
vzdálenosti od vestibulu se nachází práh, na nímž už dostupnost metra nemá na
cenu efekt. Uveďte prosím Váš odhad této vzdálenosti platné pro pražské metro a
pražský realitní trh obecně.
 (textové pole)
4. Považujete tuto vzdálenost za relevantní i pro příklad stanic Bořislavka, Nádraží
Veleslavín a Petřiny?
 Ano
 Ne, prosím zdůvodněte: (textové pole)
5. Jak významný efekt na cenu nemovitostí v okolí Bořislavky, Nádraží Veleslavín a
Petřin podle Vás mají následující faktory v porovnání s faktorem dostupnosti metra?
Ohodnoťte prosím vliv jednotlivých faktorů na škále 1–7, kde 1 znamená „mnohem
nižší než faktor dostupnosti metra“ a 7 znamená „mnohem vyšší než faktor
dostupnosti metra“.
1 2 3 4 5 6 7
Prestiž lokality („dobrá adresa“)
Občanská vybavenost – praktický lékař, obchody,
pošta, knihovna atd.
Občanská vybavenost – mateřská a základní škola
Architektonická kvalita okolní zástavby a veřejných
prostranství
Dostatek veřejné zeleně v okolí (např. park, přírodní
rezervace)
Nízká hlučnost z povrchové dopravy
6. Liší se podle Vás vliv dostupnosti metra na cenu nemovitosti v závislosti na jejím
typu? Ohodnoťte vliv na škále 1–5, kde 1 znamená „nevýznamný“ a 5 znamená
„velmi významný“.
1 2 3 4 5
Byt v panelovém domě
Byt v cihlovém domě
Řadový rodinný domek
Rodinný dům ve vilové čtvrti
Volný stavební pozemek
7. Nakolik považujete ceny uváděné v cenové mapě stavebních pozemků za reálné, tj.





8. Znáte z Vaší praxe případ, kdy dobrá dostupnost stanic Bořislavka, Nádraží
Veleslavín nebo Petřiny cenu nemovitosti snižuje?
 Ano, zdůvodněte: (textové pole)
 Ne
9. Byl(a) byste ochotný(á) se se mnou sejít v místě Vašeho výběru za účelem
rozhovoru, který by trval 20–30 minut?
 Ano, zde je můj e-mailový kontakt: (textové pole)
 Ne
10. Máte zájem o detailní výsledky mé diplomové práce?
 Ano, zašlete ji sem: (textové pole)
 Ne
Toto byla poslední otázka. Děkuji Vám za Váš čas a spolupráci!
Příloha 3: Parametry modelů vícenásobné lineární regrese a GWR
proměnné
vícenásobná lineární regrese GWR
R2 Beta sig. R2 bmin bmed bmax
c2013 0,401 0,698
ND_skoly 0,496 0,000 − 4,66 2,29 12,33
ND_zelen − 0,264 0,000 − 18,51 − 2,19 4,53
ND_hluk 0,088 0,002 − 15,23 1,32 10,75
ND_metro − 0,001 0,984
Pozn.: R2 - koeficient determinace, Beta - standardizovaný koeficient beta, sig. - statistická významnost, bmin,
bmed, bmax - minimální, mediánová a maximální hodnota odhadu regresního koeficientu
Zdroj: ÚRM, vlastní výpočet
